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Komitet redakcyjny podkreśla, że „Przegląd Komu пікасујпу“, wydawany przez Ministerstwo Komuni- 


kacji, nie jest w ścisłym znaczeniu słowa czasopisme m urzędowym. 


nie należy uważać za opinię tego Ministerstwa, 


Mgr Kazimierz Białowąs 


Zakład a przedsiębiorstwo 


Naturalnie, że idzie o zakłady i przedsiębiorstwa 
publiczne, naturalnie, że idzie przede wszystkim 
о sytuację prawną przedsiębiorstwa państwowego 
„Polskie Koleje Państwowe“. Żeby jednak ustalić 
pojęcie zakładu i przedsiębiorstwa trzeba się przed- 
tem przebić przez gąszcz p.jęć szerszych, nadrzą- 
dnych w stosunku do pojęć zakładu i przedsiębior- 
siwa. 

Na wstępie spotykamy się z pojęciem ро d- 
miotu administracji. Podmiotem admi- 
nistracji publicznej jest państwo, podmiotami admi- 
nistracji pubiicznej są także odrębne podmioty, któ- 
rym no.ma nadaje osobowość prawną, tj. zdolność 
stawania się podmiotem praw i obowiązków, jak пр. 
zdolność zawierania kontraktów kupra i sprzedaży, 
ząciągania pożyczek itp., a które obok poszwa wy- 
Peiniają część zadań administracji p:'uicznej. 

Państwo wykonywa administrację przez organa 
rządowe (władze i urzędy), inne podmioty admini- 


W związku z tym treści artykułów 


stracji publicznej -— przez swoje własne crgana. 
Administrację wykonywaną przez władzę i urzędw 
rządowe nazywamy administracją rządową lub pań- 
stwową, administrację wykonyweną przez inne pod- 
mioty administracji — administracją samorządową. 
‚ Odrębne od parstwa podmioty administracji nazy- 
wa паи. #. prawa administracy nego — z w га č- 
kami p UB Lai C>Z MY O-P гам“ п Wam i ап 
udział,w administracji pubreznej — samo r zi} 
de m. W szerokim stowa znaczeniu państwo jest 
także związkiem  pubiiczno prawnym, Gdy takich 
cśrodków samodzielnej administracji publiczne! 
jakimi są. związki publiczno-prawne, jest w państwie 
dużo — mówimy o systemie decentralizacji. O: 
związków publiczno - prawnych trzeba  ©odróżiw 
związki prywatne. 

Do związków pubiczno-prawnych w Polsce, 1" 
raźnie za takie uznanych przez ustawodawstwo, 2° 
leżą (cytuję za Reissem z dziela „Prawo admini 4” 
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cyjne w zarysie“, część I r. 1946) gmina miejska 
1 związek powiatowy, izby przemysłowo-handłowe, 
życowski związek religijny, związki jednostek samo- 
rządowych, zawłady ubezpieczeń pracowników umy- 
sowych i związek zakładów, izby rolnicze (niedawno 
zniesione), związki mniejszości, korporacje przemv- 
slowe i cechy, izby rzemieślnicze, izby adwokackie, 
spółki wodne, drogowe i łowieckie, oraz różnego 
typu zakłady i przedsiębiorstwa publiczne, o których 
niżej. 

Od władz i urzędów państwowych, ściśle mówiąc 
rządowych, różnią się związki publiczno-prawne ne 
tak odmiennością zadań, jakie mają do wypełnienia, 
jak sposobem powstania, ograniczonością celu i ust- 
rojem, od związków zaś prywatnych sposobem pow- 
stania, stosunkiem do państwa i środkami cziałania. 
W szczególności powstanie związku publiczno-praw- 
_ перо nie zależy wyłącznie lub nie zaieży wcale od 
woli członków czy też użytkowników związku, lecz 
са treści aktu prawnego powołującego związek Jo 
życia; jedną z najbardziej charakterystycznych cech 
związku publiczno-prawnego jest ściśle określony 
cel dia jakiego związek został powołany, nadzór 
państwa nad związkiem publiczno-prawnym idzie da- 
ej niż nadzór nad zwiazkami prywatnymi, państwo 
bowiem ma prawo zwalniania organów związku рий. 
pr., zatwierdzenia uchwał, przymusowego wykona- 
nia zastępczego zadań związku, ustanowienia komi- 
sarycznego zarządu itp.; akty organów związku publ. 
prawnego mogą być мукспапе bez pośrednictwa 
drogi sądowej (spory między związkiem a jego 
cz'onkami), a nawet przy użyciu przymusu ad.nini- 
stiracyjnego. A F 


Wykluczenie drogi sądowej w sprawach związ-. 


ków publiczno-prawnych z ch członkami i prawo 
użycia przymusu administracyjnego stanowią tzw. 
władztwo administracyjne. 

Możemy więc nazwać za Bigą (Związki publiczno- 
prawne" г. 1928) i Reissem (j. w.) związkiem, publi- 
czno-prawnym związek uposażony we w!/adztwo 
administracyjne i powołany do życia przez państwo 
lub przy jego czynnym współudziale. Do tej delinicji 


dodałbym jeszcze, że związek publ. prawny jest po-. 


wołany do wypełnienia ściśle określonego celu admi- 
nistracji publicznej. 

Zależne od tego czy związki pubiiczno-prawne 
same (przy ewentualnym współudziale państwa) 
określają swój cel i ustrój, czy też ich cel i ustrój 
ukreśla wyłącznie czynnik trzeci, ktoś stojący poza 
związkiem, tj. państwo lub inny związek pubi. pra- 
wny, np. gmina, oraz zależnie od tego, czy mają one 
podloże (substrat) osobowe (członków), czy rzecza- 
we, rozróżniamy związki samorządowe, 
inaczej zwane korporacjami w najszer- 
szym tego słowa znaczeniu i instytucje 
pbubliczne”o charaktefze zak ła- 
дому m. , 

W ramach polskiego ustawodawstwa związki sa- 
niorządowe dzielimy na samorząd tery- 
{ола my Gzy lib p GQ ws ze e hn y сах 
inorząd obejmujący całą ludność na pewnym tery- 
wrium (np. gmina)i korporacyjny w ści- 
lym sowa znaczeniu, czyli samorząd gospodarczy 

ір. izby przemysłowo handlowe), zawodowy (np. 
hy adwokackie), wyznaniowy i narodowościowy 
niejszościowy). 
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Instytucje publiczne o charakterze zakładowym 
dzielą się na zakłady i pi z eyd s Feshi oar 
slwa. 

W przeciwieństwie do związków samorządowych 
(korporacji) instytucje publiczne о charakterze za- 
kładowym nie powstają, jak to już wyżej zaznaczy- 
łem, samorzutnie, lecz są powoływane przez pañ- 
stwo lub inny związek publ. prawny, najczęściej przez 
gminę i opierają' swój byt na substracie rzeczowym, tj. 
na majątku przeznaczonym przez założyciela zakładu . 
czy przedsiębiorstwa do służenia celowi przez niego 
wytkniętemu. Cel zakładu (przedsiębiorstwa) określa 
przeważnie jego akt konstytucyjny, crgana zaś 
(Rada nadzorcza, dyrekcja itp.) — statut zakładu 
przedsiębiorstwa. Zakłady i przedsiębiorstwa nie 
mają natomiast pod'oża osobowego w takim znacze- 
nin jak korporacja, czyli nie mają członków, bo nie 
są nimi użytkownicy (destynatariusze), jako nie 
inający żadnego wpływu na ustrój i kierownictwo 
zakładu czy przedsiębiorstwa. 


Zupełnie tylko wyjątkowo spotykamy zakłady, 
których użytkownicy mają wpływ no powoływanie 
organów zakładu i, odwrotnie, zdarza się wyjątkowo 
ee nie z wyboru członków, lecz z nominacji 
rządu. 


Instytucje publiczne o charakterze zakładowym 
dzielimy na samoistne i niesamoistne. Pierwsze 
z nich mają osobowość prawną, drugie są jej pozba- 
wione, są więc organami państwa lub innego związ- 
ku publiczno-prawnego, najczęściej samorządu tery- 
toriainego, a nie zakiadami lub przedsiębiorstwami 
w właściwym tych s'ów znaczeniu. Takimi organami 
są np. szkoły powszzchne. gimnazja, szpitale, wię- 
zienia, elektrownie, gazownie, miejskie zakłady ko- 
munikacyjne itp. 

Biorąc pod uwagę opisane wyżej cechy instytu- 
cji pubiiczno-prawnych o charakterze zakładowym, 
określimy је za prof. Kasznicą jako zespoły osób 
i ośrodków rzeczowych utworzone przez państwo lub 
przez inny związek publiczno-prawny, stanowiące 
organizacyjną jedność techniczną a przeznaczone da 
tego, aby trwale służyć pewnemu szczególnemu, 
ściśle określonemu celowi publicznemu. 


Od urzędów administracyjnych różnią się instv- 
tucje publiczne o charakterze zakładowym tym, że 
celem ich jest wytwarzanie dóbr materialnych lub 
dostarczanie usług, przy czym każda instytucja wy” 
konywa ściśle określone zadanie, celem zaś urzędów 
jest przede wszystkim wykonywanie ustaw i rozpo” 
rzadzeń, a więc wydawanie aktów administracy)- 
nych. 

Cechą najbardziej charakterystyczną zakładu pu- 
blicznego jest służba dia ogółu, oraz kierowanie SIĘ 
zasadą powszechności i równomierności świadcze!» 
co nie wykiucza w pewnych przypadkach pobierania 
opłat (np. przez szpitale) (Peretiatkowicz „Podsta* 
wowe pojęcia prawa administracyjnego 1946 г.) 
Następną jego cechą jest rozporządzanie władztwem 
adm.n.stracyjnym, zwanym także władztwem zakia- 
dowym. Władztwo to polega na jednostronnym regu" 
lowaniu stosunku zakładu do jego użytkowników 
(np. wyznaczanie składek przymusowych przez 74° 
kład ubezpieczeń społecznych), jak i stosunku do 
osób trzecich (policja zakładowa). Przepisy normu- 
jące stosunek zakładu do jego użytkowników га аА 
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te są, podobnie jak i przepisy o ustroju zakładów, 
w słatucie zakładu. Do egzekucji opłat w zakładach 
siuży droga administracyjna, a nie sądowa. Policja 
zakładowa daje zakładowi upoważnienie do odpar- 
cia i usunięcia przy użyciu przymusu wszystkiego co 
zugraża bezpieczeństwu zakładu. Policję zakładową 
wykonywa zakład własnymi organami albo przy po- 
п'осу państwowych organów policyjnych. Środkami 
prywatno - prawnymi nie można przeciwstawiać się 
powstaniu zakładu publicznego, ani też na drodze 
szdowej domagać się przerwania działalności za- 
kiadu, czy też wprowadzenia do niego urządzeń 
ochronnych. Poszkodowani przez zakład mają «o 
dyspozycji administracyjne Środki prawne, w szcze- 
gólności żądanie odszkodowania publicznego. Zakła- 
dy publiczne muszą się nieraz wdzierać w sferę 
własności prywatnej aby móc spełnić zadanie zakla- 
du, np. straż pożarna w czasie akcji ratunkowej 
musi wjechać na posesję graniczącą z p'onący:n 
budynkiem (Kasznica). 
Do zakładów publicznych należą bezsprzecznie 
lakie instytucje jak szkoły, szpitale, ośrodki zdrowia, 
a według niektórych prolesorów prawa także koleje 
państwowe i poczta. - 


W życiu spotykamy często zakłady o pewnych 
cechach korporacyjności i korporacje o charakterze 
zakładowym, np. szkoly akademickie. Są to zakłady, 
których organa (władze uniwersyteckie) powoływane 
są nie przez czynnik trzeci, jak to z reguły dzieje stę 
w zak.adzie, lecz przez kolegium profesorskie, a więc 
niejako przez członków zakładu. Stąd wed'ug 
jednego prawa szkoły akademickie są zakładami 
publicznymi, według drugiego, korporącjami. 
jeszcze trzecia możliwość, mianowicie ustawodawca 
może szkole akademickiej nie dawać w ogóle osobo- 
wości prawnej, a wówczas będzie ona bądź zakła- 
dem піеѕатоіѕіпут jak szkoła powszechna, gim- 
nazjum lub liceum, bądź organem jak pierwszy 
lepszy urząd państwowy. 


Pojęciem przedsiębiorstwa zajmu'e się przede 
wszystkim nauka ekonomii, dla której przedsiębior- 
stwo jest jednostką gospodarczą z przedsiębiorcą na 
czcle (może nim być także państwo lub inny zwią- 
zek „publiczno-prawny), prowadzącym interes па 
swoje ryzyko celem osiągnięcia możliwie naj- 
większego zysku, przy czym gospodarstwo domowe 
p:zedsiębiorcy jest oddzielone od majątku przedsi- 
bierstwa (Dr J. Lisak „Ekonomia jednostkowa“ 
(1929). W definicji tej brak podkreślenia, że zadaniem 
przedsiębiorstwa podobnie jak i zakładu, jest wy- 
twarzanie dóbr gospodarczych lub dostarczanie 
usług. Należy także zaznaczyć, że przedsiębiorcza 
może prowadzić przedsiębiorstwo także przy nakła- 
dzie nie swoich kapitałów, byleby ponosił ryzyko pru- 
wadzenia przedsiębiorstwa. 

Z pewnego 


punktu widzenia, przedsiębiorstwo 


publiczne, bo o takim jest mowa w dalszym ciągu,. 


just kompieksem uprawnień znajdującym się w je- 
dnym ręku. Przedsiębiorstwo publiczne, powstaje 
wskutek wyodrębnienia części majątku państwa iub 
innego związku publiczno-prawnego w osobny pod- 
miot prawny pod wzgiędem prywałno-prawnym. 
Celem przedsiębiorstwa jest wytwarzanie dobr 
lub dostarczanie usług dla zysku, w przeciwieństwie 
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do zakładu, który wyjątkowo daje dochód. Przeł- 
siębiorstwo publiczne podlega prawu ргума(пети, 
czyli rozporządza tylko środkami dostępnymi dia 
każdego prywatnego przedsiębiorcy, a nie władz- 
twem administracyjnym i jest prowadzone wedlug 
zasad prawa handlowego. W przeciwieństwie też do 
zakładu do przesiębiorstwa ma zastosowanie prawo 
przemysłowe. Nie istnieje przymus korzystania 
z usług przedsiębiorstwa, ani nikt nie może mieć 
roszczenia prawnego do korzystania z jego usług, 
opłaty pobierane za te usługi są opłatami prywatnymi 
5сідрапуті w drodze egzekucji sądowej, przedsiębior- 
stwo musi mieć zezwolenie policyjne na różne urz)- 
czenia ochronne i inne, które w zakładzie z reguły 
pczwolenia policyjnego nie potrzebują. Przedsiębiot- 
stwo dziala przez swoje organa przewidziane w sta- 
tucie. 


Przedsiębiorstwa publiczne istniejące wyłącznie 
w celu przynoszenia zysku nazywa nauka prawa 
administracyjnego przedsiębiorstwami fiskainymi (np. 
rionopole państwowe), przedsiębiorstwa istniejące 
giównie dla pełnienia administracji publicznej — 
przedsiębiorstwami użyteczności publicznej, np. ралкі 
pańswowe. Moim zdaniem istnieje także typ тіеѕ7 з- 
ny tj. przedsiębiorstwo z jednego punktu widzes.a 
fiskaine, z drugiego — przedsiębiorstwo użyteczności 
publicznej np. kopalnie i labryki państwowe, a nawet 
niektóre monopoie państwowe, jak monopol ѕо:лу. 


Sporny jest charakter instytucji „Polskie Кое? 
Państwowe*. Bigo, a za nim «Kasznica, twierdzą,. że 
ze stanowiska administarcyjno - prawrego P. K. P. 
muszą być uznane za zakłady państwowe, w budże- 
cie zaś są one zaliczane do przedsiębiorstw państwo- 
wych tylko dlatego, aby zaznaczyć, że ma być do 
nich stosowana zasada samowystarczalności finan- 
finansowej i że mają one być administrowane we: 
dług zasad handlowych. Bigo uzasadnia swoje twier- 
dzenie tym, że organa PKP wykonują władzę i spra- 
wują policje zakładowa (czuwanie nad przestrzega- 
nem przepisów o ochronie porządku na kolejacn) 
i że ustawy jak np. dekret o wywłaszczeniu przy- 
znaje kolejom prawo do wywłaszczania; jedno i dzu- 
gie prawo jeset przejawem władztwa administracyj- 
nego. | 


Także prof. Peretiatkowicz nazywa. koleje paí- 
stwowe zakładem. Sądzę jednak, że ze  wzgiędu 
na to, że stosunki między PKP a jego użytkownikami 
(osobami korzystającymi z usług kolei w zakresie 
przewozu) reguluje prawo prywatne, PKP trzeba 
uznać, w -rozumieniu prawa  administracyjnego, 
uczej za przedsiębiorstwo. Także rozporządzenie 
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24 wrześna 
1926 r. (Dz. URP z 1030 r. Nr. 89 poz. 705), nazywa 
PKP przedsiębiorstwem państwowym. 


Widzimy, że przedsiębiorstwa użyteczności publicz- 
пеј, jak np. koieje państwowe mogą mieć pewne 
uprawnienia w zakresie administracji publicznej. Ale 
państwo może też nadać takie uprawnienia nawet 
przedsiębiorstwu prywatnemu użyteczności publicznej, 
[ее ono wypełnia część zadań administracji publicz- 
пеј, np. kotejom prywatnym. Uprawnienia takie nada- 
je państwo drogą koncesji. Koncesje takie przewiduje 
też ustawa z 3 stycznia 1946 r. o przejęciu na własność 
Państwa podstawowych gałęzi gospodarki narodowej 
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(Dz. ОВР Nr. 3 poz. 17), stanowiąc w art. 4, że za- 
łożenie nowego przedsiębiorstwa w gałęziach prze- 
mysłu i komunikacji wymaga uzyskania koncesji udzie- 
оге} przez wiaściwego Ministra w porozumieniu 
z Prezesem Centra. nego Urzedu Planowania. Przed- 
siębiorstwo prywatne koncesjonowane stosuje, podob- 
nie jak przedsiębiorstwo państwowe użyteczności 
publicznej tego typu co PKP, w zakresie przyznanym 
w akcie koncesyjnym, środki działania właściwe wła- 
dzom administracyjnym. 


Dr Teofil Bissaga 


Wspomnieć jeszcze wypada o instytucji zbiiżonej 
do przedsiębiorstwa, ale nie będącej nim, to jest o fun- 
duszu. O iunduszu mówimy, gdy wyod:ębniona z ma- 
jątku państwa lub innego związku pubiiczno-prawnego 
część majątku nie pociąga za sobą utworzenia zorga- 
n'zowanej jedności technicznej podobnie jak w zakła- 
dzie lub przedsiębiorstwie. Fundusz może mieć :ub nie 
mieć osobowości prawnej, musi jednak być przezna- 
czony do wypełnienia pewnego konkretnego zadania 
publieznego. 


homunikacjeę w 3-lelnim Narodowym Planie 


Gospodarczym 


Świat, nie czekając na ostateczne zawarcie poko- 
ju, rozpoczął wielki wysiłek w dziedzinie szybkiej 
i се:омеј odbudowy zniszczeń wojennych. Odbudowa 
zajmuje najięższe umysły. Powstają odpowiednie in- 
stytucje i urzędy, które koordynują  zarnierzenia 
i opracowują plany odbudowy i wytyczne przyszłego 
rozwoju całości gopodarki narodowej; po ostatniej 
wojnie jest ona zupełnie wyraźnie kierowana we- 
dlug z góry ustaionego planu działania w przeciwsta- 
wieniu do minionej już epoki gospodarki liberalnej. 


Polskie gospodarstwo narodowe znajduje się 
w stadium koniecznej odbudowy zniszczeń wojen- 
nych. Towarzyszy jemu gruntowna przebudowa 


form ustrojowych i celów społecznych. 


Isto'ną treścią gospodarki planowej jest dążenie 
do wyłączenia w granicach ludzkiej mozliwości nie- 
spodzianek i przypadków, a wprowadzenie świado- 
mej woli i działania jej w harmonżzowaniu warun- 
ków życia jednostek i zbiorowości, co obejmuje 
w czasie i przestrzeni zaspokojenie czynników 
duchowych i materialnych spo!eczeństwa w oparciu 
o dokladne ustaienie braków i znajomości niezbęd- 
nych potrzeb. 


Na tej zasadzie działania rodzi się w nauce i w 
praktyce kierunek zwany gospodarką planową, two- 
rzący nowe metody i koordynację w organizacji za- 
spokojenia potrzeb społecznych, w usta:aniu podstaw 
racjonalnego zdobywania, przetwarzania, rozdziału 
i użytkowania dóbr, o:ganizacji pracy, kształcenia 
psychiki i myśii oraz udostępniania dla ogółu możli- 
wości korzystania z dobrodziejstw postępu we wszyst- 
kich przejawach życia narodu (wychowanie, zdro- 
wie, hygiena, wywczasy, obronność kraju, ochrona 
krajobrazu itp.). Pod względem czasu planowanie 
obejmuje ustalenie wytycznych dia zaspokojenia 
określonych potrzcb, które winny być urzeczywist- 
nione w przew dzianym  czasokresie. Pianowanie 
przestrzenne obejmuje terytorium, na którym plan 
ma być urzeczywistniony; w zależności od terytorial- 
nego zasięgu — państwo, region geograficzny, gos- 
podarczy lub administracyjny, ośrodek miejski lub 
wiejski, przemysłowy a!bo rolniczy — p'anowanie 
może mieć charakter ogó:ny lub miejscowy. 
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w Po.sce planowe zagospodarowanie рг7_._'._... 
w skali ogólno państwowej reguluje dekret z 2 kwiet- 


i 


nia 1946 r. postanawiający w artykule pierwszym: 
„Wszystkie poczynania publiczne i prywatne w za- 
kresie użycia terenu i romieszczenia ludności powin- 
ny być dostosowane do postanowień pianu gospoda- 
rowania przestrzennego. 


Wspomniany dekret przewiduje też odpowiednią 
organizację władz z głównym Urzędem Planowania 
Przestrzennego na czeie dia całego Państwa. Głów- 
nemu Urzędowi podiegają: Regionalne Dyrekcje 
Planowania, których teren działania obejmuje każde 
województwo i Urzędy Planowania Miejscowego 
(Biuro Pianowania w Zarządach Miejskich, wzgięd- 
nie w Powiatowych Wydziełach Pianowania). 


Zagadnienia, wykraczające poza ramy panu 


© przestrzennego, obejmuje Narodowy Pian Gospodar- 


czy, którego wytyczne zakreśiają w czasie i przest- 
rzeni odbudowę i rozwój całokształtu gospodarstwa 
narodowego w oparciu o istniejący ustrój społeczny. 
Narodowy Plan Gospodarczy z natury musi składać 
się z szeregu planów odcinkowych: pian odbudowy 
i rozbudowy komunikacji, górnictwa, przemysłu, rol- 
nictwa, finansów ild. 


Dnia 21 września 1946 r. KRN jednomyślnie 
przyjęła uchwałę w sprawie Narodowych Planów 
Gospodarczych i Ogólnych Wytycznych P:anu Odbu- 
dowy Gospodarczej w okresie od 1.1. 1946 г. do 31. 
XII. 1946 r. Na mocy tej uchwały nastąpiło w końcu 
bieżącego roku przedłożenie КЕМ ostatecznego 
i szczegółowo opracowanego 3 letniego Pianu Go- 
spodarczego. 


Uzasadnienie powyższej uchwały stwierdza, że 
Narodowy Plan Gospodarczy jest ogólnym planem go- 
spodarstwa polskiego. Obejmuje on wszystkie plany 
szczegółowe i wytyczne dia wszystkich gałęzi 
i trzech podstawowych scktorów gospodarstwa naro- 
dowego: 


Sektor państwowy pracuje według planów gospo” 
darczych, mających charakter aktów prawnych, wy- 
dawanych „przez uprawnione władze państwowe. 


Sektor Spółdzielczy pracuje według własnych pla- 
nów gospodarczych, sporządzonych zgodnie z wY- 
'yeznymi, wynikającymi z Narodowego Pianu Gospo” 
darczego. 
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Sektor Prywatny pracuje w ramach określonych 
drogą aktów prawnych, a jego działa:ność regulowa- 
na jest przez zarządzenia polityczno-guspodarcze, 
oparte o wytyczne Narodowego Planu Gospodar- 
czego. 


Minister Przemysłu stwierdził przy omawianiu 
projektu uchwały, że dotyczy on nie tyiko najbiiż- 
sztgo okresowego pianu gospodarczego, ale i przede 
wszystkim płanowej gospodarki i planowego kierow- 
nictwa ekonomiki polskiej. 


Przyjęty przez Krajową Radę Narodową projekt 
składa się z trzcch zasadniczych części: 


1) treść uchwały, 


2) ogóine wytyczne Narodowego Planu Gospo* 
darczego, 


3) tymczasowe liczby podstawowe Planu, które 
obejmują następujące działy gospodarki naro- 
dowej: 


Rolnictwo; «Lasy; Przemysł; Komunikacje 
i Radio; Inwestycje; Biiansy towarowe podsta- 
wowych artykułów inwestycyjnych; Budowni- 
ctwo; Obroty zagraniczne; Zatrudnienie; Oś- 
wiata, Zdrowie, Opieka Społeczna; Kształto- 
wanie rocznego spożycia ważniejszych arty- 
kułów; Dochód Narodowy. 


Uchwa!łone wytyczne i liczby tymczasowe umo- 
żiwiają orientację w zamiarach i celach, wskaza- 
nych w Planie dia okresu najbiiższego trzechlecia 
oraz w kierunku ogólnej linii rozwoju gospodarcze- 
go. Pian zamyka okres libera:nej gospodarki, zwęża- 
jąc jej ramy działania do granie odpowiadających 
ustrojowi polityczno-gospodarczemu. 


Przedstawienie ogóinych wiadomości wstępnych 
pozwala przejść do przegiądu danych, obejmujących 
zainteresowania czasopisma korgunikacyjnego. 


Wytyczne  Narodowcgo ianu. Gospodarczego 
w tym przedmiocie stwierdzają: „Transport wobec 
wysokich zadań, jakie wyznacza Plan, zajmować bę- 
dzie w.całym okresie Planu miejsca naczelne pod 
względem rozmiarów inwestycyj z tym, że w póź- 
niejszym etapie Planu punkt ciężkości, spoczywający 
w tej chwili na kolejnictwie, przenieść się powinien 
również na transport kołowy i wodny, przy ѕуѕіста- 
tycznej i dostosowanej do oczekiwanych rozmiarów 
importu, eksportu i tranzytu odbudowie portów oraz 
jednoczesnym rozwoju żeglugi morskiej”, W ogromie 
wysilku odbudowy podstawowe znaczenie wszyst- 
kich rodzajów komunikacji podkreślono w tych sło- 
wach bardzo silnie, kierując się pełnym zrozumie- 
niem, że odbudowa i dalszy rozwój tego czynnika 
usług gospodarczych muszą być wysunięte na pierw- 
Szy plan dla zapewnienia tempa i stabilizacji w od- 
budowie wszystkich pozostałych odcinków życia go- 
spodarczego i społecznego. 
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W zakresie odbudowy i rozwoju przewozów koie- 
jowych w Planie przyjęto następujące liczby: 


agocz = PAGE LAT А 
\\узймешр шеше 1938 1946 1947 1948 1949 
Podróżni mil. osób. 226,4 201,8 2169 232,0 247,1 
wskaźnik A *) 100 89 96 102 109 
wskaźn k В **) 142 152 170 178 
Osobo-ki:orrietry mil. 7,473 13,115 14,100 13,800 13,500 
wskażnk A 100 175 189 134 181 
wskaźnik B 140 152 148 "140 
Przesyłki handlowe mil. ton. 75,9 714 81 105 125 
wskażnik A 100 93 109 137 163 
wskażnik В 119 140 175 208 
węgiel ті]. ton. 6,5 320 390 450 520 
wskaźnik A 100 120) 147 172 198 
wskażnik В ТЭЗ 935-2 СЗ 
Przewozy towarów 
ogółem mil. ton km. 0,670 4,718 29,064 3,532 36.000 
wskaźnik A 190 121 143 159 177 
wskaźn.k B 152 149" 200 „282 


Rozmiar usług kolei w stosunku na jednego m'e- 
szkańca, przyjmując okrągło 25 mi.ionów ludności w 
Ро:ѕсе, Pian ujmuje następująco. 


AA: ALT W 
Wyszczególnienie 1938 1946 1947 1948 1949 
Przewozy podróżnych 100 153 144 153 163 
Osobo-ki.ometry 1007 262 1283. 2765 2% 
Przesylki handiowe ПОО БО е 217225 
Tono-kilometry ogółem 100 181 214 238, 205 


Wykonanie Pianu przewozowego kolei zależne 
jest przede wszystkim od odbudowy zniszczonych mo- 
stów i szlaków, co przewidziano w pianie w poniż- 
szych cyfrach: 


Odbudowa mostów m. b. 1946 1947 1948 1943 
5000 4000 5000 5509 
Odbudowa linii kolei. km. 750 750 825 859 


Jednocześnie wzięto w Pianie pod szczegółową 
rozwagę niezbędną potrzebę zwiększenia ilości tabo- 
ru w stosunku do wzrastających w okresie Pianu 
przewozów, co przedstawiają następujące cyfry: 


АТ. LATA 
Wyszczegórnienie ay 1938 1946 19:7 1948 199 
Parowozy sztuk 5089- 2800 3.550 5.000 6.009 

wskaźnik А А 100 55 72 98 11% 
wskaźnik В 122 161 221 woi 
Wagony osobowe sztuk 10.735 4.000 6.000 9.500 11 207) 
wskaźnik A 100 37 56 » 88 104 
wskaźnik В 110 163 262 355 
Wagony towar. sztuk 150.000 105.000 150.000 185.000 200.060 
wskażnik A 100 70 99 122 133 
wskaźnik B 105 150 185 20) 


Zasady koniecznego współdziałania wszystkich ro- 
dzajów komunikacji znajdują swój wyraz w cyfra'n 
Planu, obejmujących odbudowę : rozwój portów 
morskich, dróg kołowych i motoryzacji kraju. 


*) wskażn'k A wyraża stosunek dh r. 1938. 
**) wskaźnik B wyraża slosunek do r. 1946. 


i) Zdolność przeładunkowa portów morskich 


Gdyni, Gdańska i Szczecina: 


“е Fa = Jedn. Lata 
Wyszczególnienie | miary 1938 1946 1947 1948 1949 

Węgiel i koks mil. ton 9 8 ТОБИ и [с 
Wskaźnik А 100 48 77 120 154 

Ruda łącznie z tran- 

zytem + 1 1,5 2,3 3 
Wskaźnik A 100 167 250 383 500 

Inne masowe ladunki г 1 1,4 19 220) 
Wskaźnik А 100 77 108 146 169 

Drobnica i inne la- 

dunki magazynowane s 1,5 1,5 27]; 33 
Wskażnik A 100 65 65 117 143 

Wszystkie ładunki ra- 

zem x 85 124 194 245 
Wskaźnik A 58 85 133 168 

W tym: Gdynia — 

Gdańsk — Szczecin n 8,5 10.7 15,9 - 196 
Wskaźnik A 197 3,5 5,5 


2) Inwestycje w zakresie odbudowy, przebudowy 
i ulepszenia stanu dróg kołowych: 


6. ze Jedn. Lata 
Wyszczególnienie | | miary 1946 1947 1948 1949 
Przebudowa dróg na po- 
wierzchnie ulepszone km 146 510 920 1.300 
Wskaźnik B 100 349 630 890 
Odbudowa zniszczeń wo- 
jennych na drogach km 1545 1950 2.000 1.800 
Wskaźnik B 100 126 129 116 
Odbudowa mostów m. bież. 9.822 13.240 15.440 14.690 
Wskaźnik B 100 134 157 149 


Inż. Edmund Burzacki 
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% 
Wyszczególnienie 10 DA 
miary 1938 1946 1947 1948 1949 
Samochody ciężarowe tys.szt. 68 259 274 31,4 414 
Wskaźnik A 100 382 404 463 610 
A1) 100 573 606 694 915 
Samochody osobowe  tys.szt. 262 149 169 189 209 
Wskaźnik A 100 57 64 72 80 
` A1) 100 86 96 108 120 
Motocykle tys.szt "99 70 80 120 180 
Wskaźnik A 100 71 81 122 183 
Р Ал) 100 106 121 183 274 


Ogó!nie wytyczne Narodowego Planu Gospodar- 
czego niestety nie podają żadnych danych w przed- 
miocie odbudowy i rozwoju żegiugi rzecznej i lotni- 
ctwa cywilnego. Poza tym Pian nie ujawnia zamie- 
rzeń w dziedzinie rozbudowy tonażu statków mor- 
skich, zwłaszcza, iż Polska dysponuje obecnie odpo- 
wiednimi stoczniami. Należy wnosić, że cyfry osta- 
teczne, które mają być przedstawione Krajowej Ra- 
dzie Narodowej do 15 grudnia bieżącego roku, usuną 
wszeikie wątpliwości pod tym względem. 


O powodzeniu Planu zadecyduje wysiłek całego 
narodu, którego dobro i podniesienie ogólnego pozio- 
mu stopy życiowej powyżej przedwojennej jest myś- 
lą przewodnią Pianu. 


*) Wskaźnik А ') obliczono na podstawie danych o liczbie samo” 
chodów względnie motocykli, przypadających na 
jednego mieszkańca — 


Nauczyciel szkoły komunikacyjnej 


W Przeg:ądzie Komunikacyjnym ukazały się 3 ar- 
tvkuły poświęcone sprawom personalno - szkolenio- 
wym. (Przegl. Kom. Nr 2 z sierpnia 1945 r. inż. B. 
Cywiński „Uzupełnienia kadr“, inż. L. Paszkiewicz 
„Problem personalny na РКР.“, oraz Nr 3 z marca 
1946 r. : J. Patoczka „Szkolenie pracowników kole- 
јомусһ“). 


Wszystkie trzy artykuły wszechstronnie i wnikli- 
wie oświetlają cmawiane tematy; materiał w nich Za- 
warty najzupełniej wystarczy, aby na jego podstawie 
zapoczątkować realizację rzuconych myśli. 


Jako b. dyrektor Państwowej Średniej Szkoły Te- 
chnicznej Kolejowej w Warszawie w 1. 1929 — 1935, 
pragnałbym w notatce niniejszej omówić w krótkim 
ujęciu b. ważną sprawę skompietowania grona nau- 
czycielskiego w szkole komunikacyjnej typu liceal- 
nego. 


Tralne bowiem podejście do tego problemu będzie 
miało wielki wpływ na pomvślnv rozwój szkolnictwa 
komunikacyjnego wogóle. Trzeba mieć na widoku za- 
równo kwalifikacje osobisto-pedagogiczne nauczycie- 
la, jak również i sprawę jego uposażenia. 


Szkolę stanowi nauczyciel. 


W szkołach komunikacyjnych powinni uczyć prze- 
ważnie czynni pracownicy komunikacyjni. Oczywi- 
ście odpowiedni pracownicy. 

Aby być dobrym nauczycielem trzeba: a) Znać do- 
brze przedmiot, którego się uczy i b) umieć uczyć — 
wykładać. | 

Przypuśćmy, że trzeba zorganizować i uruchomić 
dla wydziału mechanicznego wykłady budowy i пае 
prawy parowozów. 

Jasnym jest, że najodpowiedniejszym kandydatem 
na realizatora powyższego zadania będzie inżynier 
mechanik, pracujący w warsztatach naprawy paro- 
wozów. 

Sala wykładowa na 40-tu uczniów 1 możność ko- 
rzystania z ogólnej kreślarni szkolnej wystarczą od- 
powiedniemu inżynierowi-pedagogowi do rozpoczęcia 
i prowadzenia nauki. 

W warsztatach, gdzie pracuje inżynier-nauczyciel 
znajdą si” zbędne nadkompletowe, lub częściowo zni- 
szczone rysunki wszystkich części parowozu. 

Rysunki takie są nadzwyczaj cennym materiałem 
nauczania. Przekazanie tego materiału szkole jest 
kwestia rozmowy inżyniera-nauczycięla z naczelni- 
kiem warsztatów. 
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Program nauki dla naszego wykładowcy będzie 
parowóz. To wystarczy. Inżynier czynny warsztato- 
wiec wie, o czym jak mówić. 

Niezbędną składową częścią nauki są pokazy zwią- 
zane z obiektem nauczania. Inżynier warsztatów ko- 
lejowych jest najlepiej zorientowany, kiedy można 
uzyskać zgodę władzy naczelnej na zwiedzenie war- 
sztatów, czy też obejrzenie oddzieinego parowozu 
będącego w naprawie. 

Bez pomocy szkolnych niema nauki. 


Wszystkie warsztaty napraw są pełne zniszczo- 
nych. uszkodzonych, względnie zdekompletowanych 
składowych części parowozów. Braki te sprzedaje się 
okresowo, jako złom lub przesyła do hut dia ponow- 
nej przeróbki. 

Inżynier-nauczyciel zawczasu upatrzy sobie części, 
niezdatne do dalszego użytku, a odpowiednie jako po- 
moce szkolne i postara się, że wybrane okazy przej- 
dą do muzeum szkolnego. 

Nauczyciel wydziału drogowo-budowlanego będzie 
miał możność nawiązać treść swego wykładu do bie- 
żących potrzeb szkoły. Każda szkoła, szczególnie 
w początkowym okresie swego istnienia, musi się 
rozbudowywać. 


Projekty nowych budowli szkolnych posłużą nau- 
czycielowi jako materiał nauczania. Przy wszystkich 
pracach rozbudowy uczniowie przyjmą jaknajczyn- 
niejszy udział. Wkład pracy uczniów może w wysokim 
stopniu obniżyć koszt budowy szkoły. Mamy tego 


przykłady z budowy domów akademickich, studentów 
wyższych uczelni. 


Nauczyciel, inżynier służby drogowej, znajdzie 
w pobiiżu szkoły odpowiedni odcinek toru kolejowego, 
który posłuży jako stały teren nauki i zajęć praktycz- 
nych uczniów. 

Inżynier drogowy wie, gdzie prowadzone są nowe 
roboty. względnie większe ciekawe przeróbki, zapro- 
wadzi tam uczniów swoich w odpowiedniej chwili. 

W czasie nauki uczniowie będą obowiazani prowa- 
dzić najdokładniejsze notatki, uzupełnione odręcz- 
nymi rysunkami. Notatki te i rysunki będą podstawą 
przv ocenie i kwalifikacji ucznia podczas egzaminu. 

Tak, w najogólniejszym zarysie przedstawiać się 
będzie iniciatvwa, program i nauka — prowadzone 
przez nauczyciela — aktywnego pracownika komuni- 
kacyjnego. 


To co było wyżej powiedziane w odniesieniu do 
wydziałów mechanicznego i drogoweco stosuje się 
oczywiście w swej zasadzie do wszystkich przedmio- 
tów na wszystkich wydziałach. 

Jeżeli w gronie pracowników komunikacyjnych, 
znajdzie sio kandvdat odpowiedni na nauczyciela. od- 
nośne władze powinny zrobić wszystko, aby go pozy- 
skać dla szkolnictwa. 

Danego pracownika nie należv usuwać z zaimn- 
wanego stanowiska w celu przeniesienia go wvłacznie 
do szkolnictwa, to odrazu zmniejszvłohy kwalifikacje 
jego na nauczyciela w zawodowej Szkołe Komunika- 
cyjnej. Przeciwnie. należy go trzymać na obecnym 
stanowisku lub nawet przenieść na takież stanowisko 
biiżej siedziby szkoły. Ludzie umiejący i chcący, poza 
swoją pracą zawodową, uczyć innych są przeważnie 
osobnikami o niecodziennych zaletach obywatelskich 
i wałorach zawodowych. 
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Czynny inżynier architekt, prawnik czy też wo- 
góle urzędnik administracyjny, chcący poświęcić się 
szkolnictwu staje się cenniejszym pracownikiem na 
swym stanowisku głównym. Musi on bowiem wiedzę 
swoja uzupełnić, uporządkować i baczniej, z zamiło- 
waniem, analizuje stałą swoją pracę codzienną. wy- 
bierając z niej wszystko, do najdrobniejszych szcze- 
gółów nawet, co mu jest potrzebne jako pedagogowi. 

Kandydat na nauczyciela — wzglednie nauczyciel 
powinien być zwo!niony na jeden dzień w tygodniu 
cd pracy swej głównej. 

Zwolnienie {о -піе może pociągać za sobą jakiego- 
kolwiek zmniejszenia dotychczasowego uposażenia 
pracownika na stanowisku głównym. Wszystkie do- 
datkowe części uposażenia głównego jak: premie, 
możliwości godzin nadliczbowych, wyjazdy połączone 
z dietami, kolejność awansowania i t.p. powinny nau- 
czycielowi przysługiwać tak jak gdyby nie miał zwol- 
nienia. 

Prawo do urlopu przysługiwałoby nauczycielowi 
w miesiącach wakacyjnych lipiec, sierpień. 


Przyznanv nauczycielowi jeden dzień wolny w ty- 
podniu ma być obrócony na pracę nauczycielską 
w szkole. Za prace w szkole, nauczyciel (aktywny 
pracownik komunikacyjny) pobiera wynagrodzenie 
oddzielne, niezależne od pracy głównej. 


Wynagrodzenie nauczycielskie będzie przyznane 
według najwyższych norm. przyznawanych nauczv- 
cielom zawodowym w średnich szkołach zawodowych 
innych typów. 

Przyjmując, że przy szkole istnieje hotel i stołówka, 
można przypuszczać, że pedagog z zamiłowania. pra- 
cujacy w pobliżu szkoły. już w przeddzień. po skoń- 
czonej pracy głównej, uda się na teren szkoły. 

Przez wieczór skorzysta z urzadzeń rozrywko- 

wych, odpocznie, prześpi się w hotelu szkolnym. aby 
rano wypoczetv. nie zmęczony dojazdem na ostatnią 
minutę, stanąć do pracy — nauki. 
Ta praca — nauka bedzie mu rozrywka, edvż Бе- 
dzie uczniom mówił danego dnia. daimy na to: 
o osiach parowozów z ogólno-techniczneso punktu 
widzenia. oraz o uszkodzeniach tych osi. które s”m 
stwierdził, zbadał i zarzadził ich naprawę w ostatnich 
dniach swej pracy głównej. 

Przy takim wykładzie nauczvciel poshuoiwać się 
bedzie nie drukowanvm podr-cznikiem. a książka ży- 
cia. w którym sam przyjmuje czynny udział, posługi- 
wać sie bedzie warsztatowa kentrola robót. 

Każdy uczeń odrazu odczuje w wykładzie nauczy- 
ciela żywe słowa płynace wprost ze Środowiska, do 
którego słuchacz za pare miesiecy sam przejdzie. 

W takich warunkach nawiaże sie n'ernzerwa'na 
nić pelnego zaufania ucznia do nauczyciela. wiara 
w jego autorytet pedagosa. Uczniowie heda chłonać 
każde usłvszane słowo, skwap'iwie ie notować, jako 
cenną wskazówkę d!a swej przyszłej pracy. 

Żaden zawodowy pedagog. oderwany od życia. nie 
stworzy takiej atmosferv najwyższego zainteresowa- 


"nia oraz checi do nauki i pracy uczniów, iaka może 


wywołać jedvnie nauczyciel czerpiący treść wykładu 
z codziennej bieżacej swej pracy. , : 

Po skończonej nauce, danego dnia nauczycie! nie 
potrzebuje natychmiast wracać do stałego miejsca 
pracy, może pozostać na terenie szkoły, ponownie 
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то2о korzystać z kortów czy boisk, przenocować па 
miejscu, aby dopiero następnego ranka udać się do 
pracy. 

Ilość godzin nauczania w ciągu dnia nie powinna 
przekraczać 6-ciu. 

Można przyjąć, że te 6 godzią jednega nauczy- 
ciela przeznaczone by bylv albo, na jednym kursie, 
którego nauka polegała by: na wywładzie i kreśle- 
niach lub zajęciach praktycznych, lub też 6 godzin 
przeznaczone by były na jeden lub dwa przedmioty 
na różnych kursach. 

Zasada przydziału, względnie niewie:kiej liczby go- 
dzin jednemu wykładowcy daje następujące korzyści: 


Bokdan Cywiński 
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[) Wciągnięcie w orbitę szkolnictwa licznejszych 

- rzesz pracowników z kwalilikacjami pedago- 
gicznymi, co jest wielce pożądane, ze względu 
na konieczność przygotowania rezerw nauczy- 
cielskich, 

2) ożywienie i pogłębienie narad i dyskusji peda- 
gogicznych, 

3) nieprzemęczanie nauczycieli nadmierną liczbą 
wykładów i wreszcie, co jest bardzo ważne dła 
kierownictwa szkoły, 

4) łatwość zapełnienia powstającej luki w obsa- 
dzie w razie choroby lub wyjazdu nauczyciela. 


Zagadnienia gospodarki kolejowej jc w» 


ROZDZIAŁ VI. NAPRAWNIE TABORU 
1. Zadania naprawni. 


Zadaniem naprawni jest wykonywanie na ziecenie 
służby росізсомеј naprawy przekazanych im w tvm 
celu jednostek taboru. Poza tym dokcnywują warszta- 
ty przebudowy taboru, w szczególności uskuracznily 
one przed wojną montaż urządzeń hamu.cowych na 
całym prawie parku wagonów towarowych. Inne uiep- 


szenia taboru były przewidywane w najbliższej przy-' 


szłości. Remont pozostałych urządzeń mechanicznych 
— po za taborem — nieodgrywający zresztą większej 
гоп uzupełnia powyższe zadania naprawni. 


W miarę powstawania uszkodzeń, lub też po upły- 
wie pewnego czasu pracy, wreszcie no wykonaniu 
określonego przepisami przebiegu — jednostki taboru 
są poddawane naprawom, które dotychczazowa prak- 
tyka P. K. Р. kiasvfikawała w sposób następujący. 

А. Naprawa parowozów: 1) bieżąca, 2) średnia, 

3) główna. 

В. Naprawa wagonów osobowych: 1) naprawa bie- 
żąca, 2) rewizja okresowa (coroczna), 3) ra- 
prawa średnia, 4) naprawa główna. 

C. Naprawa wagonów towarowych: 1) naprawa 
bieżąca, 2) rewizja okresowa, (w zasadzie co 
trzy lata), 3) naprawa główna. 

Oprócz tego, wrazie uszkodzeń taboru skutkiem 
wypadków, wykonywano po za pianową naprawę wy- 
райкома. 

Jak już mówiłem w poprzednim rozdziale, naprawę 
bieżącą wykonywały naprawnie „omocnicze p:zy pa- 
rowozowniach lub wagonowniach. 

Napfawy główne wykonywaro w  naprawniach 
(warsztatach) głównych, podczas gdy naprawami śre- 
dnimi i rewiziami okresowymi dzielily się one z na- 
prawniami pornacniczyrmi, 

W pierwszym okresie po wojnie Światowej zawarto 
umowy na nap.awy z wytwórniami prywatnymi, lecz 


nasiępnie zaniechano tego sposobu i ostatnio przed + 


wojną tyko Stocznia Gdańska wykonywa!a jeszcze 
pewną ilość napraw głównych i średnich taboru P.K.P. 

Nie posiadam obecnie danych, jak się przedstawiał 
podział napraw pomiędzy nap'awnie główne i ротос- 
nicze i jak się dzie.ił pomiędzy nimi personel urzędni- 


czy i robotniczy, utrzymywany z rozdziału piątego 
budżetu P.K.P. W każdym razie ki:.kanaście naprawni 
głównych musiało zatrudniać około dwudziestu tysię- 
cy robotników i administracji і operowało nominal- 
nym budżetem rocznym około 50 milionów zł. i wy- 
żej. \ 

Chcąc ocenić dokładniej znaczenie naprawni głów- 
nych, należałoby powyższą sumę dosyć poważnie po- 
większyć, biorąc pod uwagę, że przy prawidłowym 
systemie rachunkowym budżet naprawn: powinnyby 
obciażać — po za rozchodami przewidzianymi w roz- 
dziale 5-tym — również w odpowiedniej części koszty 
administracji, ujęte w rozdziale 1-ут, koszty utrzyma- 
nia nieruchomosci: budynków, torów i innnych urzą- 
czeń budowlanych, ponoszone przez służbę drogową 
i zawarte w rozdziale 2-gim, koszty służb sanitarnej 
i zasobów, wreszcie ciężary emeryta:ne oraz inne 
koszty ogó:ne, rozrzucone w różnych rozdziałach bud- 
żetu, alto też wogóle w budżecie nieuwidocznione. 


Ilość napraw głównych, wykonywanych przez na- 
prawnie, wahała się z roku na rok i wvnosiła: dla pa- 
rowozów od 400 do 700, dia wagonów oscbowych od 
550 do 850, dia towarowych około 6.500. Ilość napraw 
średnich była również dosyć zmienna, co wszystko ra- 
zem — trzeba to zaznaczyć — wpływało niepomyś!nie 
na tok pracy w naprawniach, a nie zawsze wynikało 
z rzeczywistych wymagań eksp:oatacji kolei. 


Naprawa taboru powinna być wykonywana dobrze, 
to jest. tak. aby naprawione parowozy i wagony mogły 
pracować jak najdłużej. w każdym razie do przewi- 
dzianej normami technicznymi następnej naprawy, 
oraz tak. ahv nodczas tei pracv byłv one nszrzedne 
w eksploatacji, a w szczegóiności potrzebowały jax 
najmniejszej naprawy bieżącej. ` ; 

Naprawa powinna być wykonywana oszczędnie, to 
jest z najmniejszym nakładem robocizny, materiałów 
i urządzeń, a tym samym środków pieniężnych. 

Te dwa zasadnicze wymagania są z natury rzeczy 
między sobą sp zeczne, a na.ezy je godzić w tak: spo- 
sób, aby łączny koszt nap*aw wszetkich kategorii, oraz 
materiałów pędnych zużywanych przy eksploatacji 
był jak najmniejszy w odniesieniu do pracy, wykony- 
wanej przez daną jednostkę taboru. 

Należy przez to rozumieć, że nie sam koszt na- 
prawy głównej lub średniej powinien Lyć cbniżany, ale 
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o celowości i wartości naprawy rozstrzyga caloksztalt 
wymienionych poprzednio kosztów. 

Nasza statystyka gospodarcza nie prowadziła na 
każdą jednostkę, «ub na każdą grupę јейпоѕїек zara- 
chowania wszystkich kosztów naprawy i eksploatacji 
i nie mogła tego zagadnienia bliżej oświetlić, a jednak 
w prawidłowej gospodarce taborowej jest takie zara- 
chowanie zrozumiałą koniecznoście. 

Każdy parowóz, każdy wagon osobowy i każda 
grupa wagonów towarowych (zasady grupowania po- 
zostają do omówienia) powinny mieć swoją matrykułę, 
swoją hipotekę, którą obciążać powinny wszystkie 
koszty ich naprawy i eksp!oatacja, a także amorty- 
zacji i oprocentowania umieszczonego w nich kapi- 
tału; powinny być w niej rejestrowane także dane o 
ich pracy i wówczas tylko gospodarująca jednostka, 
ana.izując, porównując i zespalając te dane, może 
zdać sobie sprawę, czy nabycie danego pojazdu by!o 
celowe, czy sposób jego utrzymania jest prawidłowy, 
czy naprawa główna lub średnia są wykonywane ra- 
cjonalnie. 

Dadabną statvstvka, któro! koszty hyłvbvnrzy od- 
powiednim  sytsemie rachunkowym i stosowaniu 
maszyn statystycznych nieznaczne, miałaby ogromne 
znaczenie gospodarcze і dawałaby jasne wytyczne 
na przyszłość. 

Wreszcie, naprawa powinna być wykonywana 
szybko. Czas, zużyty na wykonanie naprawy wraz z 
wyczekiwaniem na jej rozpoczęcie jest stracony dla 
eksp:oatacji, pozbawia koleje cennych jednostek tabo- 
rowych, zmusza do powiększania inwentarza parowo- 
zów i wagonów, a w pewnych warunkach utrudnia 
wykonanie zadań przewozowych, a:bo je uniemożli- 
wia. Podczas naprawy tabor zajmuje kosztowne miej- 
sce w naprawni i wstrzymuje przyjęcie do naprawy 
oczekujących na nie pojazdów. 

Jakość, koszt i zużyty czas są probierzam: na:eży- 
tego wykonania naprawy i sprawnej działalności na- 
prawni. 


2. Ustrój służby naprawy taboru, 


Jaki już przedstawiłem poprzednio,  kiikanaście 
głównych naprawni stanówią poważny zespół fabryk 
taborowych, które żie się czuły і z trudem mieściły 
w ramach ustrojowych dyrekcyj okręgowych. 

Fabryki te należało wyzwolić z krępujących je 
więzów i poporządkować je bezpośrednio centra:ne.nu 
organowi, któryby ich pracą kierował, zespalał ją i 
kontro.ował, a także wykonywał dia nich pewne 
wspólne zadania. 

Wniosek taki uzasadniłem odrębną rolą naprawni, 
niemających ściślejszego związku z eksploatacją ko: 
lei, odmiennym charakterem personelu kierowniczego 
i wykonawczego, potrzebą innej rachunkowości, oraz 
przykładami z praktyki, w których naprawnie główne 
miały z obsługiwanymi okręgami dyrekcyjnynii zwie- 
zek їш2пу lub też nie miały go wcale. Dowodzeń tych 
rozwijać ponownie nie będę. Uważam, że wszystko 
przemawia za wydzieleniem naprawm z okręgu I zr 
nadaniem im innej organizacji i innych rezalam'r jw, 
aniżeii te, które normują pracę pozostałych placówek 
kolejowych. 

Natomiast muszę powrócić jeszcze raz do kwesti 
zespo.enia pracy wszystkich naprawni głównych crzez 
stworzenie ich centralnego zarządu. 


515 


Kilkanaście naprawni wykonywa tak's same та1а- 
nia, które się różnią ty.ko rodzajem naorawianych ‘ed- 
nostek — parowozów i wagonów — oraz ich Колҳїги- 
cją. 

To też w pracy wszystkich naprawni powstaje 
mnóstwo zjawisk do siebie zbiiżonych, a 1awet zupel- 
nie tych samych, które posiadają jedn tylko najlepsze 
podejście. Odnalezienie taniego podejścia kosztuje du- 
20 pracy, wymaga licznych prób i prowa 1:1 przez wie- 
le błędów. Nie można pogodzić się z tym. aby prace 
i próby były wykonywane, а беду gopełriane rówsto- 
legie w kiikunastu miejscach; z tym, «hy osiugnięcie 
jednej naprawni pozostawało jej wyłącznym darob- 
kiem. abv z niego nie korzystały natychmiast Wszyst- 
kie pozostałe. 

Szereg prac organizacyjnych. technicznych i gos- 
podarczych może i powinien być wykon, wany central- 
nie — jeden raz dla wszystkich naprawni — przez per- 
sonel wyspecjalizowany, o wyższych kwalifikacjach, 
a nie w każdej naprawni d:a siebie. 

Opracowywanie zadań konstrukcyjnych, wskazy- 
wanie optyma:nych sposobów wykonywania robót, ob- 
sługiwania i używania obrabiarek, projektowanie 
uchwytów i przyrządów u'atwiających pracę, wyzna- 
czenie norm zużycia robocizny i materiałów, układanie 
przepisów organizujących gospodarkę naprawn: itp. — 
są to wszystko prace, które wybitnie nadają się do wy- 
konywania przez jedno miejsce pracy dia wszystkich. 
Takim miejscem może być albo jedna z naprawni, a:bo 
też kiika naprawni, współpracujących pod kierownic- 
twem centralnego organu, który stale zachowuje w 
swym polu widzenia działa:ność wszystkich naprawni, 
rozdzie.a pomiędzy nim: zadania, a niektóre z nich wy- 
konywa w swych własnych komórkach. 


Nie mniej korzystne jest bezpośrednie współdzia- 
łanie pomiędzy naprawniam: przy wykonywaniu bieżą- 
cej pracy. Niektóre z nich mogą wykonywać pewne 
czynności dia zaspokojenia potrzeb niety.ko w!asnych, 
ale i innych piacówek Może to mieć miejsce wówczas, 
kiedy jedna z naprawni jest w pewnym kierunku 
szczególnie wyposażona w urządzenia, posiada specjal- 
nie uzdo:nionych fachowców; może to również być ro- 
bione w celu skomasowania jednostajnych czynności 
i zmniejszenia kosztów ich wykorania. 


Tak, naprzykład, mogą być urządzone przy jednej 
lub kiiku naprawniach centra:ne warsztaty modelar- 
skie, albo też skoncentrowane samo wykonywanie od- 
lewów; mogą być zorganizowane roboty, wymagające 
większej precyzji, specjalnej zreczności rzemieślnika 
lub też kosztownych narzędz:, które przy obsługiwaniu 
tylko jednej naprawni nie byłyby naieżycie wykorzy- 
stane. Do takich robót należy пар-ама części hamul- 
cowych, narzędzi pomiarowych, oświetlenia itp. 

Naprawnie przejściowo przeciążone powinny być 
wspierane przez pozostałe, mające w tym czasie nie- 
wykorzystaną załogę lub urządzenia. 


Ześrodkowane czynności masowe z dziedziny ra- 
chunkowości i statystyki mogą być wykonywane przy 
pomocy maszyn e:ektrycznych, których nabycie d!a 
każdej naprawni jest niemożliwe lub nieekonomiczne. 

Wszystkie naprawnie są jednakowo zainteresowa- 
ne w uzyskaniu odpowiednich sił fachowych i powinny 
prowadzić wspó:ną gospodarkę perscna:ną4, zaopatru- 
јаса je w odpowiednią ii.ość robotników, rzemieślników 
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i personelu kierowniczego, regulującą liczbę załogi od- 
powiednio do zatrudnienia. 

W praktyce przemysłu prywatnego kilka zakładów, 
należących do jednego właściciela, miałoby napewno 
ośrodek, któryby dla nich wykonywał wspólne prace, 
nawet gdyby program wytwórczy zakładów nie był 
tak jednolity, jak to zachodzi w przypadku naprawni 
ko:ejowych. 

Istnienie takiego ośrodka ułatwia pracę zjednoczo- 
nych zakładów, zmniejsza koszty, pozwala pracować 
mniej licznym personeiem fachowym. którego -brak 
w naszym przypadku, tj. w naprawniach ko:ejowych 
był przed wojną katastrolalny, a po wojnie stał się 
jeszcze ostrzejszy. 

A jednak nasza przedwojenna organizacja napraw- 
ni pozostawała w rażącej sprzeczności z tą podstawo- 
wą zasadą racjonalnej gospodarki. 

Naprawnie główne, podzielone pomiędzy 8 czy 7 
-dyrekcyj okręgowych, były poprzez głowy tych dy- 
rekcyj zarządzane przez słabą pod wzgiędem i:ościo- 
wym centralną komórkę o ograniczonych uprawnie- 
niach. То też p'owadziły one żywot zbyt izolowany, 
były zanadto pozostawione własnym siłom, za mało 
zgrane. 

Wydział warsztatowy Ministerstwa rozdzielał pra- 
се pomiędzy naprawnie, kontroiował jej wykonanie, 
opiekował się rozbudową warsztatów i ich wyposaże- 
niem. ale przy swoich ograniczonych możliwościach 
niewiele mógł zdziałać z nakreśionego powyżej pro- 
gramu, pomimo że nie szczędził wysiłków własnych, 
a jako środek zastępczy powołał specjainą komisję. 


Żadna komisja nie pomogłaby w naszych przedwo- 
jennych warunkach, chociażby składała się z ludzi naj- 
lepszej woli i wybitnych zdoiności. 


Nasze naprawnie potrzebowały silnie zorganizowa- 
nego zarządu, wyposażonego w szerokie uprawnienia, 
a nie komisji. 

Naprawa taboru jest zadaniem jednym i niepodziel- 
пут; zasadniczo mogłaby być wykonywana w jednej 
wie.kiej centralnej naprawni, gdyby na przeszkodzie nie 
stał ogrom zadania, konieczność zbiiżenia miejsca na- 
prawy do rejonu pracy taboru, względy natury geopo- 
iitycznej i niektóre inne. 


Okoliczności te sprawiają, że naprawnia taboru jest 
podzielona na kiikanaście rozrzuconych w terenie jed- 
nostek. Ale zarząd tymi jednostkami musi być ześrod- 
kowany w jednym miejscu, w jednym ręku, w jednej 
głowie. Zarząd ten musi mieć egzekutywę silną i bez- 
pośrednią. 


Zarząd naprawni musi mieć na oku całość zadań 
naprawczych i odpowiednio do nich ksztaltować swo- 
je narzędzie pracy. Musi ustaiić, gdzie może swoje p:a- 
cówki najkorzystniej: umiejscowić i jak pomiędzy nie 
ma podzielić zadania. Oczywiście, musi przy tym brać 
pod uwagę i swoje korzyści, i pożytek obsługiwanej 
służby pociągowej 

Zarząd musi opracować ogóiny plan rozbudowy 
wszystkich warsztatów, zaopatrzenia ich w budynki 
urządzenia, obrabiarki i persone:. Głos miejscowego 
kierownictwa jest ważki i musi być zawsze wysłuchi- 
wany, ale poie w:dzenia zarządu jest szersze, sięga ono 
wszystkich naprawni krajowych, obejmować musi do- 
robek kolei obcych i prywatnych wytwórni. 


1946 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 


Zarząd musi pracę naprawni organizować według 
nowoczesnych zasad. Wiadome jest, że przy głębokim 
rozczłonkowaniu, przy daleko idącym podziałe pracy 
znaczenie organizacji wzrasta olbrzymio i ona roz- 
strzyga często o wynikach gospodarki, o powodzeniu 
lub upadku zakładu. 

Zarząd musi zespalać pracę naprawni, zapewniać 
podział pracy pomiędzy nimi i współdziałanie. Powi- 
nien dążyć do możliwej komasacji jednorodnych czyn- 
ności, do specjalizacji naprawni. 

Zarząd musi przejąć wszystkie te czynności, które 
w jego łonie mogą być korzystniej, lepiej i taniej wy- 
konywane; może niektóre z nich powierzyć jednej lub 
kilku naprawniom dla wszystkich. 

Zarząd musi posiadać dostateczne środki kontroli 
nad wynikami wszystkich naprawni i kontrolę tę wy- 
konywać sprawnie, wnikliwie i szybko. 

Zarząd musi mieć szerokie uprawnienia i z tych 
uprawnień korzystać: rządzić i odpowiadać za wyniki 
swojej gospodark. , 

Jeszcze raz powtarzam —— wydział warsztatowy 
i cały departament VI były swego zadania świadome, 
posiadały pian pracy i w miarę swych skromnych moż- 
wości rozwijały naprawnie główne. 

Lecz na tym był koniec, albo prawie koniec. Orga- 
nizowanie pracy warsztatów mogło być wykonywane 
w bardzo ogólnych zarysach, bo na głębsze, szczegó- 
łowe podejście do tego zagadnienia brakowało sił. 

Departament nie mógł w niczym odciążyć napraw- 
ni, bo do tego nie miał iudzi, nie miał środków. A prze- 
cie nie chodzi tu o zasadnicze powiększenie personelu 
-— proponowany nowy ustrój dąży do wykonywania 
lepszej pracy mniejszym wysiłkiem. 

Departament nie mógł wykonywać dokładnej kon- 
troli pracy warsztatów, a gdyby nawet znalazł uchy- 
bienia, nie mógłby z nich zrobić zarzutu kierownictwu 
naprawni — bo i tam była ostra anemia persona:na, 
i tam brakowało ludzi. 

Departament nie mógł rządzić, bo do tego nie miał 
uprawnień — był skromnym technicznym referentem 
wobec ministra i jego dwóch pomocników. Z nich ża- 
den nie obejmował w całości zagadnień, które były dla 
naprawni zagadnieniami życiowymi. Jeden dyspono- 
wał ludźmi, drugi materiałami, trzeci chciał dyspono- 
wać wszystkm ale „kto za wiele obejmuje, ten za sła- 
bo ściska“ powiada francuskie przysłowie. 

Departament mechaniczny, a w danym razie wy- 
dział warsztatowy napotykały w swej pracy stałe prze- 
szkody ze strony bardzo wpływowych czynników: kie- 
rownictwa gospodarki personainej i finansowej Р.К.Р. 

Nie mając najmniejszego zrozumienia potrzeb i wa- 
runków pracy naprawni, te czynniki podchodziły do 
nich niezmiennie ze stanowiska biurokratycznego. for- 
malnego, a czasem politycznego. Podchodziły z miar- 
ką, która nie nadawała się w ogóle w kolejnictwie, 
a była fatalnie fałszywą w zastosowaniu do wielkich 
zakładów przemysłowych, oddanych niestety w ręce 
biurokratów. 

Każdy krok, zmierzający do racjonalizacji pracy 
warsztatów, wymagał ciężkiej walki, uciążiiwego do- 
wodzenia prawd technicznych i gospodarczych, dla fa- 
chowca oczywistych, ale niezrozumiałych dia ludzi, 
którzy nadewszystko stawiali paragraf lub — politykę. 

Każdy krok wymagał nie tyko wysiłku, ale i stra- 
ty czasu. Wreszcie często zdrowa i prosta myśl mu- 


siała być wykoszlawiona, aby uzyskać kompromisową 
zgodę biura регѕопа:перо, albo departamentu finanso- 
wego. 

A już gdy od prac organizacyjnych przejdziemy do 
konkretnej gospodarki personainej, do kompietowa- 
nia kadr kierowników i wykonawców, do zarządzania 
nimi, to departament mechaniczny — trzeba fakt 
stwierdzić po prostu — nie miał wiele do powiedze- 
nia. 

W sprawach tych rozstrzygało samowładnie biuro 
personalne ministerstwa, mieli głos dyrektorzy kolei, 
biura personalne okręgów, działała Glówna Inspekcja 
Komunikacji. Wszyscy — tylko nie czynnik fachowy, 
za pracę naprawni podobno odpowiedzia:ny. 


Czy w tych warunkach mogla być mowa o organi- 
zowaniu nie tylko współpracy, ale poprostu pracy na- 
prawni. Wydział warsztatowy widział, jak ustał zu- 
pełnie dopływ młodych sił inżynierskich. jak opuszczali 
jeden za drugim służbę kolejową wyrobieni pracowni- 
cy w site wieku, jak rzedły w warsztatach i centrali 
szeregi pracowników starszych, których nie było kim 
zastąpić, jak średnie, a czasem i wyższe stanowiska 
obsadzano ludźmi bez odpowiedniego przygotowania 
fachowego, jak uzupełnienie ilości robotników było ty- 
godniami, miesiącami tamowane przez bezsensowne 
zakazy przyjęć, jak nie pozwalano zwalniać pracowni- 
ków, dla których nie było pracy. Wszystkiego tego 
departament i wydział były bezsilnymi świadkami. 


Do wykonania zadań centralnego zarządu na- 
prawni departament mechaniczny i wydział warsztato- 
wy nie miały ani odpowiednich ram organizacyjnych, 
ani dosyć sił fachowych, ani uprawnień. W warun- 
kach, które im stworzono, zrobiły wiele, w stosunku 
do ogromu potrzeb i zadań — bardzo mało. 


Z powyższych rozważań wynikają następujące 
wnioski co do organizacji centralnego zarządu napra- 
wni głównych. 

Na czele Zarządu stać powinien dyrektor naprawni 
głównych, podiegający szefowi sekcji mechanicznej 
(patrz niżej rozdział XIII), łączącemu w swej osobie 
zarząd całej gospodarki taborowej, mechanicznej 
i elektromechanicznej na kolejach. 


Uprawnienia dyrektora naprawni głównych — ana- 
logiczne do uprawnień dyrektora kolei, są jednak 
w miarę możności rozszerzone, odpowiednio do inne- 
go charakteru, powierzongo mu działu pracy. Pod- 
czas gdy dyrektor kolei podiegałby do pewnego stop- 
nia wszystkim sekcjom — dyrektor naprawni tyiko jed- 
nej. Nawet zależność od sekcyj administracyjnej 
i handiowej nie byłaby bezpośrednia — wpływałyby 
one na Zarząd Naprawni przez sekcję mechaniczną. 


Charakter naprawni, jako pomocniczego przedsię- 
biorstwa, jeszcze bardziej nastawionego na zasady 
handiowe niż cały zarząd kolejami, wymaga szerszych 
uprawnień ich Zarządu w dziedzinie administracyjnej, 
gospodarczej i personalnej. Odmienny stosunek służ- 
bowy większej części personelu warsztatowego pozwa- 
ła upoważnić dyrektora naprawni i podiegłych mu na- 
czelników  poszczegó.nych naprawni do zawierania 
z nimi umów o pracę i do bardziej samodzielnego ad- 
ministrowania регѕопе:ет. 

Dyrektor naprawni posiada — według mego pro- 
jektu — samodzielny budżet eksploatacyjny i inwesty- 


cyjny oraz administruje nim według ogólnych wskazó- 
wek sekcji, wykonywa zamówienia dyrekcji okręgo- 
wych według cen z nimi umówionych, a w razie bra- 
ku porozumienia — wyznaczanych przez szefa sekcji 
mechanicznej. Wszystkie materiały naprawnie pobie- 
rają z magazynów slużby zasobów narówni z innymi 
placówkami kolejowymi. 

Organem pracy dyrektora naprawni byłby Cen- 
trainy Zarząd Naprawn: (patrz schemat), składajacy 
się z czterech biur: administracyjnegu, finansowego, 
technicznego i ruchu. 


Zadania ich byłyby następne: 


1. W biurze administracyjnym: a) sprawy ogólno- 
gospodarcze, a więc kancelarii, archiwum, ‘ока! Za- 
rządu, mieszkaniowe, inwentarza i materiałów biuro- 
wych; b) sprawy prawne; с) sprawy personalne; 
a więc ustawodawstwa pracy, przepisów personalnych, 
ewidencji регѕопе:и centrali i oddzie.nych naprawni, 
administracji personelu odpowiednio do podziału kom- 
petencji i w porozumieniu z właściwymi przełożonymi, 
likwidowania uposażenia centra:i (być może i napraw- 
ni), ubezpieczeń społecznych, bezpieczeństwa pracy, 
lecznictwa, szkół przy naprawniach itp. 


2. W biurze finansowym: a) sprawy ogólno finan-. 
sowe i rachunkowe, budżetowe; с) buchalterii han- 
diowej; d) buchalteri fabrycznej, to jest obiiczania 
kosztów własnych; e) centralnej rachunkowości; 
1) сешга:пеј statystyki; р) umów i zamówień; h) kon- 
troli rachunkowej naprawni. 


3. W biurze technicznym: a) sprawy budynków, 
obrabiarek i urządzeń warsztatowych; b) sprawy kon- 
strukcji, norm materiałów i robocizny — w odniesie- 
niu do różnych kategorii taboru innych urządzeń me- 
chanicznych i elektromechanicznych; с) sprawy prze- 
pisów i instrukcji technicznych, określających sposób 
wykonywania robót; d) sprawy prób i badań; e) spra- 
wy organizacji pracy; I) inne sprawy techniczne. 


Biuro techniczne ma charakter organizacyjny 
i norma.izacyjny. Nie zajmuje się ono bieżącą pracą 
i nie wydaje bezpośrednio zleceń naprawniom w kon- 
kretnych przypadkach. Zadaniem jego jest usta:anie 
organizacji, opracowanie ogólnych norm i przepisów, 
opracowywanie zagadnień konstrukcyjnych; zajmuje 
się ono projektowaniem urządzeń warsztatowych, wy- 
posażeniem warsztatów w obrabiarki i inne narzędzia 
pracy, specja.izacją warsztatów; kontroluje ono pracę 
naprawni z punktu widzenia technicznego i gospodar- 
czego. 


4. Biuro ruchu naprawni prowadzi i reguluje pra- 
се wszystkich naprawni odpowiednio do przepisów 
i wskazań, opracowanych. przez poprzednie biura. 
Otrzymuje zlecenia na naprawę do poszczególnych 
okręgów, uzgadnia z nimi programy napraw, rozdzie- 
la je pomiędzy naprawnie i wyznacza przybliżony ter- 
min wykonania, troszczy się o zaopatrzenie naprawni 
w narzędzia pracy, persone! i materiały, rozpatruje 
rekiamacje okręgów kolejowych na jakość i termin 
wykonania napraw, przeprowadza kalkulację poszcze- 
gólnych zleceń: wstępną i końcową. 


Biura Zarządu dzielą się na działy. Na czele biur 
stoją ich nacze:nicy, na czele działów — kierownicy. 
W miarę potrzeby działy są podzielone na referaty. 


DES 


Powyższy schemat jest zbliżony do schematu wyt- 
twórni taboru, różni się jednak brakiem wydziału 
sprzedaży, który jest w danym przypadku niepotrzeb- 
ny, a także wydziału zakupów, ponieważ naprawnie 
otrzymują wszystkie materiały z magazynów kolejo- 
wych i zakup we własnym zakresie powinien być zja- 
wiskiem wyjątkowym. 


Projektowany schemat powinien być rozważceny 
przez fachowe czynniki kolejowe przy udziale biegłych 
przedstawicieli analogicznych gałęzi przemysłu. Na- 
leży przy tym rozważyć, czy nie byłoby wskazane zor- 
ganizowanie Prezydium Zarządu Naprawni przez do- 
danie Nacze!inemu Dyrektorowi Naprawni dwóch po- 
mocników z tytułami: Dyrektora Handiowego, kierują- 
cego dwoma pierwszymi biurami, oraz Dyrektora 
Technicznego, któremu podlegałyby dwa ostatnie biu- 
ra. 
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logiczne zadania w ramach przyznanych naprawniom 
uprawnień. 

Jak już zaznaczyłem, należy dążyć do tego, żeby 
jak najwięcej czynności — nawet nazeżących do kom- 
petencji naprawni — ale mających charakter masowy, 
zwłaszcza rachunkowych i statystycznych, przenieść 
do Zarządu Сепіга‘песо, jednak może to być zasto- 
sowane tylko do części prac i міе:е z nich musi pozo- 
stać w biurze naprawni. 

Im lepiej będzie zorganizowana praca Centra!nego 
Zarządu, im więcej prac wspó.nych dla wszystkich na- 
prawni iub też czynności masowych będzie przejęta 
przez Zarząd, tym mniej będziemy zatrudniali perso- 
neiu w biurach naprawni i tym oszczędniejsza będzie 
praca służby naprawy taboru. 

W naprawni mieszanej oddziały wytwórcze (a:bo 
naprawcze) można rozdzielić na dwa typy. Jedne 


Schemat Centralnego Zarzadu Naprawni Głównych. 


Naczelny Dyrektor 
‚| Naprawni Głównych 


Dyrektor Handlowy 
Naprawni Głównych 
„Biuro . Biuro Finansowe 
Administracyjne 


Organizacia miejscowych naprawni głównych mu- 
si zaeżeć od zakresu i programu ich pracv a powin- 
na być również opracowana przez czynniki fachowe. 
Wyobrażam ją w sposób następujący. 


Naprawnie, w zależności od programu pracy, dzie- 
lą się na nap”awnie: parowozów, wagonów. jednostek 
motorowych, taboru elektrycznego, oraz na naprawnie 
o programie mieszanym. 


Zaieżnie od wie:kości zakładu i jego obrotu naʻe- 
ży ustalić dwie klasy naprawni głównych: pierwszą 
i drugą. 


Naszkicowany poniżej schemat organizacyjny na- 
prawni mieszanej pierwszej k.asy upraszcza się w sło- 
sunku do naprawni o prostszym lub mniejszym pro- 
gramie pracy. 


Na czele naprawni sto: Naczeinik naprawni, рой'е- 
gły bezpośrednio Nacze:nemu Dyrektorowi Naprawri 
Głównych. Podiegają mu: biuro (lub biura) naprawni, 
składajace sie z czterech grup: gospodarczej. rarhin- 
kowej. technicznej i ruchu, oraz oddziały wytwórcze, 
Na czeie grup stoją ich kierownicy. 


G'upy mają o ty:e odmienny charakter, że odpada 
możność ich podporzadkowania iednemu kierownikowi. 
biura. Natomiast mogłyby one być połączone w dwa 
biura: gospodarcze i techniczne. 


Cztery grupy odpowiadają do pewnego stopnia biu- 
rom Centra:nego Zarządu Naprawni i opracowują ana- 


Dyrektor Techniczny 
Naprawni Głównych 


z nich będą związane z naprawą pewnego rodzaju ta- 
baru np. parowozów lub wagonów. Do tego tvnu na- 
leżą: montownie, kotlarnia, stolarnia, tapicernia itp., 
pozosta'e, jak, kuźnia, spawalnia, тойе:агпіа, odlew- 
nia ilp. mogą obsługiwać nap'awę różnych lypów ta- 
boru, jeżeli to będzie korzystne ze względów miejscu- 
wych danej naprawni. 


Oddziały naprawcze są pod wzg:ędem znaczenia, 
wielkości pracy, iości zatrudnionych robotników tak 
różne, że muszą być podzie:one conajmniej na trzy 
kiasv. Na czele oddziału stoi kierownik oddziału. pra- 
cownik — w zależności od znaczenia oddziału — 
z wyższym :ub średnim wykształceniem technicznym, 
któremu podiegają: pomocnicze siły techniczne i biu- 
rowe, kierownicy grup (sekcyj warsztatowych), rze- 
mieślnicy i robotnicy. 


Schemat zamieszczony dalej podaje nie wszystkie 
oddziaty naprawcze, z drugiej strony niektóre z men 
mogą być połączone, ażeby uniknąć zbyt wielkiego 
rozdrobnienia organizacyjnego. Jest to już kwestią 
wyłącznie praktyczną, zależną od wie.kości zakładu. 


W związku z zorganizowaniem Centralnego Zarzą- 
du Naprawni odpadłaby potrzeba siinego wydzia!u 
warsztatowego w Generalnej Dyrekcji, odpadłyby 
wszystkie jego funkcje, z wyjątkiem zadania kontroii 
działalności Centra:nego Zarzadu i podiegłych mu na- 
prawni z ramienia szela sekcji mechanicznej oraz re- 
gulowanie stosunku pomiędzy służbami naprawy la- 
boru i pociągową. 
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Schemat organizacji naprawni taboru. 


Naczelnik 
Naprawni taboru 


Biuro 
Gospodarcze 


Biuro 
Techniczne 
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Zorganizowanie pracy Centralnego Zarządu Na- 


personel jest przyzwyczajony pracować w zupełnie in- 
wych zasadach może napotkać trudności, ponieważ 
prawni i miejscowego kierownictwa naprawni na no- 
nych warunkach. 


W chwili gdy naprawnie rozpoczną погта!паӯ pra- 
cę, musi powstać kompetentne ciało, któreby potrafiło 
szybko nadać nowe formy tej pracy. 


W skład tego ciała muszą wchodzić przedstawiciele 
służby mechanicznej: warsztatowiec i trakcyjnik. 
Pierwszy musi objąć kierownictwo całej pracy orga- 
nizacyjnej. Należy je dalej uzupełnić wybitną siłą 
techniczną z przemysłu budowy taboru koiejowego, na 
którego placówkach musi się wzorować nowa orga- 
nizacja naszych naprawni. Dalej, musimy powołać do 
współpracy znawcę rachunkowości przemysłowej, któ- 
ryby dopomógł przy zakładaniu podstaw finasowych 
i ram rachunkowych nowego p"zedsiębio"stwa. Wresz- 
cie z wieikim pożytkiem byłyby połaczona pomoc pa- 
ru specjalistów zagranicznych, którzy swą wiedzą, 
opartą na wzorach bardziej handlowych i bardziej po- 
stepowych. pomoglihy nam oderwać się od starych 
błędów, nie czyniąc przy tym nowych. 


Przy pomocy ki:ku sił wykonawczych ta nie'śczna 
grupa osób w krótkim czasie stworzyłaby nowe — 
oparte na rozumnych zasadach handlowych i na no- 
worzesnych wzorach technicznych — ramy, w których 
miałaby się toczyć praca tego poważnego dzialu go- 
spodarki kolejowej. 


3. Rozmieszczenie i wyposażenie naprawni. 

Naprawnie główne P.K.P. były rozmieszczone w 
sposób następujący (zastrzegam się, że wobec braku 
danych i podawania stanu z pamięci mogą zajść pe- 
wne błędy). Zobacz tabelę obok. 


Okręg Katowicki posiadał małe warsztaty wago- 
nowe w Piotrowicach, które jednak z.:kwidowano kil- 
ka lat temu — przypuszczainie ze względów wojsko- 
wych, jako położone tuż przy granicy. 


Modelarnia 


Zastępca i pomocnicy 
naczelnika naprawni, 
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Okregi dvrekcvine Stacje Rodzej usprawni 
1. Wileński 1. Łapy parowozów 
i wagcenów 
2. Radomski 2. Radom wagonów 
3. Lwowski 3. Lwów parowozów 
i wagonów 
4. Stanisławów + 
5. Stryj » 
4. Krakowski 6. Nowy Sącz parowozów 
7. Tarnów wagonów 
5. Poznański 8. Poznań parowozów 
i wagonów (2) 
9. Ostrów Wielk. wagonów 
6. Toruński 10. Bydgoszcz parowozów 
i wagonów 
11. Tczew а (?) 
7. Warszawski 12. Warszawa Wsch. parowozów 
13. Warszawa-Praga $ 
14. Warszawa elektrotrak- 
cyjna 
15. Pruszków wagonów 


Oprócz podziału według rodzaju naprawianego ta- 
boru. jednym z ostatnich osiegnięć gospoda”ki war- 
sztatowej była specja.izacja naprawni, które napra- 
wiały wyłącznie jednostki pewnych okreś:onych typów. 

Specjalizacja komasuje i ujednostajnia pracę na- 
prawni, przez со czyni ją wydajniejszą i oszczędniej- 
szą; obok tego — upraszcza zagadnienie magazynowa- 
nia zapasowych częśc: taboru, pozwalając ześrodko- 
wywać je w mniej licznych punktach. 

Z drugiej strony specja::zacja naprawni powiększa 
luźny przebieg naprawianego taboru i zmusza do je- 
go odpowiedniego ugrupowania na sieci P.K.P., które 
to ugrupowanie musi przecież odpowiadać przede 
wszystkim wymogom przewozowym. 

Stopniowe zmniejszanie się ilośc: rozmaitych ty- 
pów taboru upraszcza zadanie specjalizacji i wspom- 
nianą trudność łagodzi. Należy też nie zatrzymywać 
"ię na tej drodze i no”malizację taboru wraz ze specja- 
lizacją naprawni dalej pogłębiać. 

Rozmieszczenie naprawni P.K.P. nie było owocem 
pianowego, przemyś.anego rozwoju. Naprawnie zo 
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stały odziedziczone po zaborcach, a następnie rozwi- 
jane bez większego względu na to, czy położenie war- 
sztatów było pod wzgiędem ruchowym, gospo- 
darczym lub geopoiitycznym właściwe. Zaprojekto- 
wanej budowy nowych warsztatów w Końskich zanie- 
chano, a wyraźna tendencja zaznacz,ła się w kierua- 
Ки ześrodkowania pracy i w zniesieniu małych napraw- 
ni. Oprócz wspomnianych już Piotrow:e, odpadły iu. 
innymi warsztaty główne w Nowej Месо i w В: 2е5- 
ciu n/Bugiem. 

Dzięki temu rozwinęły się najpoweżniejsze ośrodki 
naprawy w stosunkowo bardziej zagrożonych Pozna- 
niu i Bydgoszczy, istniały naprownie w punktach, te- 
żących — w stosunku do konliguravii ruchu — ad- 
środkowo, jak N. Sącz, Stryj i Słanisławnw, wresz- 
cie rozwinęły się warsztaty węzła Werszawskiego, 
gdzie koszty utrzymania, a więc i robocizny, były za- 
wsze droższe niż na prowincji. 

Położenie naprawni powinno odpowiadac następu- 
jącym głównym wymaganiom. 

1. Naprawnie powinny leżeć jak najbliżej od “іс. 
runków przebiegu taboru, który mają naprawiać, albo 
— jeszcze lepiej — od punktów jego stacjonowania, 
a więc od parowozowni głównych lub stucyj macie- 
rzystych składów pociągów pasażerskich. Jedynie wa- 
gony towarowe nie mają stałego miejsca zamieszka- 
nia. Ich naprawnie powinny leżeć przy głównych po- 
tokach przewozu towarów, najlepiej w okręgach па- 
ładunku. 

Rozmieszczenie i specjaiizacja naprawni oraz po- 
dział i przydział taboru muszą być w miarę możności 
skoordynowane. 

2. Zakładając i rozwijając naprawnie, należy 
przyjmować pod uwagę warunki rynku pracy. Nie 
Wega wątpliwości, że wielkie ośrodki przemysłowe są 
miejscem, gdzie się ześrodkowują jiczne kadry [аспо- 
wych robotników, rzemieślników i personeiu итуѕ!о- 
wego, głównie technicznego, ułatwiając tym samym 
dobieranie pracowników. 

Jednak nad tym momentem przeważają inne. 
Ośrodki te są zwykle bardzo drogie. Inne są warun- 
ki życia w wężie Warszawskim Inb w Хает was'n- 


wym, inne — w okręgach wiejskich, gdzie robotnik’ 


może być rekrutowany z nadwyżki ludności, nieznaj- 
dującej dosyć pracy na roli. 

Tu robotnik ma ułtawione warunki wyżywienia, 
a nawet ni.ewyszukanego 'ecz zdrowszego mieszkania, 
tu jest ułatwiona budowa kolonii robotniczych, robotnik 
może na roli lub w ogródku zużywać swój wolny czas, 
tu jego dzieci znajdują lepszą atmoslerę w zraczeniu 
fizycznym i moralnym. 

Nie шера wątpliwości, że brak na prowincji pew- 
nych rozsywek, mniej iub bardziej kulturalnych, ale 
temu złu można do pewnego stopnia zaradzić, gdy się 
ma do czynienia z kolonią warsztatową, liczącą kilka 
tysięcy ludnośc: — samych robotników i ich rodzin. 

Gorzej być może z kształceniem młodzieży w za- 
kładach średnich. ate sieć tych ostatnich znacznie wzra- 
sta i w przyszłości nie będzie tak trudno i tę przeszko- 
Че usunąć. Uczęszczanie do wyższych zakładów nie 
jest znowuż potrzebą powszechną, dotyczy raczej nie- 
licznych jednostek niż mas. 

Zdaje się najwłaściwszym umieszczanie naprawni 
głównych przy znacznych węzłach kolejowych, leżą- 
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cych ро za wie:kimi miastami, albo przy stacjach naj- 
biiższych tych węzłów, lecz nieco dalej położonych od 
wie.kich miast. Taki Pruszków leży zbyt blisko War- 
szawy — Radom lub jego okolice, wreszcie Sied:ce by- 
łyby lepsze. Lwów i Poznań nie były — z tego punk- 
tu widzenia — szczęśliwie wybrane, lepiej było odda- 
lić od nich naprawnie o jakieś 50 km. 


Niestety jednak te momenty gospodarki personał- 
nej trudno czasem pogodzić z wymaganiami natury 
ruchowej. 

3. Za opuszczeniem lub unikaniem wieikim sku- 
pisk ludności przemawia — oprócz korzyści persone- 
lu — interes przedsiębiorstwa. Tańsze koszty utrzy- 
mania pozwalają stosować niższe płace, pozwa:ają za 
te same płace pozyskać lepszy personel. Oprócz tego, 
tańsze koszty piaców budowianych dają możność sze- 
rzej rozrzucić budynki, urządzenia i tory naprawni, 
zmniejszyć znacznie ich koszty budowy. 


Przeniesienie naprawni z Warszawy mogłoby się 
w pewnych warunkach kalkulować poprostu ze wzglę- 
du na wysoką wartość zajętych przez nie terenów, 
które mogłyby być obrócone na ceie budowlane — mie- 
szkaniowe. 

4. Ważnym czynnikiem przy wyborze miejsca bu- 
dowy jest koszt dowozu surowców, paliwa i dostarcze- 
nia energii do ośwetlenia, ogrzewania, napędu. 


Pod tym wzgiędem Zagłębie Węglowe pozostanie 
na długo głównym źród:em, i rozmieszczenie napraw- 
ni na jego peryferii odpowiadałoby dobrze temu czyn- 
nikowi. zaspakajając jednocześnie zupełnie wymaga- 
nia ruchowe, 

W dodatku, niedaleko od Zagłębia leży przeludnio- 
nv nkres Krakowski, którego wieś szuka ujścia dla 
nadwyżki swoich sił, leży ludny i tani okręg Kielecki. 


5. W ostrej kolizji z poprzednim momentem. skła- 
niającym rozwijać naprawę taboru w pobiiżu Zagłę- 
bia, pozostawały wzgiędy natury geopolitycznej. Tak 
ważne ośrodki pracy kolejowej, jak naprawnie, powin- 
ny być jak najbardziej zabezpieczone od zagrożenia 
wojennego: z powietrza i ziemi. Pierwsze jest w na- 
szych warunkach zupełnie równoznaczne, gdziekolwiek , 
byśmy na terenie Rzeczypospolitej umieścili nasze na- 
prawnie. Ani Angiii, ani Niemiec nie osłaniały przed 
płatami Intniczvmi znacznie wieksze przestrzenie. Na: 
tomiast z punktu widzenia strategii lądowej położenie 
w tej lub шлеј dzie.nicy nie jest bynajmniej obojętne. 

Nie byłem stronnikiem usuwania dyrekcji kolejowej 
z Katowic, ponieważ wartości materialne, związane 
z siedzibą dyrekcji, są tak nieznaczne, że nie powin- 
ny wchodzić w rachubę. Z chwilą zajęcia okręgu dy- 
rekcji przez nieprzyjacie:a traci również znaczną część 
swego znaczenia jej personel, jako zespół, i może być 
łatwo użyty gdzie indziej. Z naprawnią jest gorzej — 
jest ona bardzo kosztowna, trudna do wycofania, 
przedstawia wielką wartość gospodarczą i techniczną 
tak dia jej posiadacza. jak dla nieprzyjaciela. Nato- 
miast potrzeba posiadania naprawni z utraceniem 
okregu. bvnaimnicj nie odpada, lecz w czasie wojny 
nawet znacznie wzrasta. 

Przebieg ostatniej wojny nie jest bynajmniej mia- 
rodajny. Nie zawsze nierówność sil prowadzi do za- 
kończenia kampanii i do jej rozstrzygnięcia w ciągu 
paru tygodni. 
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Z tego też względu nie należy uważać idei, któ- 
rej wyrazem był trójkąt bezpieczeństwa za pogrzeba- 
ną, nie można wzg:ędów geopolitycznych zaniedbywać 
przy rozmieszczaniu naprawni koiejowych, tak samo 
jak magazynów głównych, przy kształtowaniu okrę- 
gów i rozwiązywaniu innych zagadnień, nie tylko ko- 
lejowych, ale i wogóle przemysłowych. 

Jeżeli żadne rozmieszczenie ośrodków gospodar- 
czych nie może uratować państwa militarnie słabszego 
wobec przeważającego siłami napastnika, to prawidło- 
we, oględne ich roziokowanie rozwiązuje ręce obronie, 
ułatwia i przedłuża opór і może siinie zaważyć na 
ostatecznych wynikach zmagań. 


Warunki geopolityczne są zmienne, ale w naszym 
położeniu przedwojnennym zastosowane było zabez- 
pieczanie się na dwa fronty — odsuwanie centrów ży- 
ciowych naszego kolejnictwa od granic wschodniej 
i zachodniej, a także z tak zwanego korytarza pomor- 
skiego. 

Zanim przejdę do szkicowego przedstawienia pra- 
widłowego — w moim rozumieniu — rozmieszczenia 
naprawni głównych, muszę zaznaczyć, że w razie 
trudności zaspokojenia wszystkich wyliczonych wyżej 
wymagań, należy zważyć stosunek ich znaczenia i od- 
powiednio postąpić. Jeże:i niektórym wymaganiom nie 
można zadośćuczynić bezpośrednio, powinno się ucie- 
kać do środków zastępczych. Do takich, naprzykład, 
należy ułatwienie dojazdu do miejsca pracy personelu 
zamieszującego opodal. Dobre pociągi podmiejskie tub 
specjalne robotnicze pozwalają nie liczyć się zbytnio 
z zamieszkiwaniem pracownika w odiegłoścć” do 50 km 
i wyżej od naprawni. Jest to zjawisko niepożądane, 
ale dopuszczalne, 

Wie.kie ośrodki przewozowe i wielkie skupiska pa- 
rowozów leżą (względnie mogą leżeć) na naszej sieci 
w następujących punktach: Warszawa, Katowice, Kra- 
ków, Wrocław, Poznań i Bydgoszcz. Drugorzędnymi 
byłyby: Skarżysko, Łódź, Kutno, Gdynia, Gdańsk 
i Ostróda. 

Licząc się z tym i przyjmując pod uwagę inne wy- 
żej wymienione poprzednio warunki, należałoby mieć 
naprawnie parowozów: 1) w okolicy Warszawv ną 
prawym brzegu Wisły, w nieznacznej od niej odległo- 
ści — na przykład w Siedlcach. Narazie można by- 
łoby się zadawa:niać naprawniami węzła Warszaw- 
skiego; 2) dla Katowic i Krakowa należałoby wybu- 
dować dużą naprawnię niedaleko od Krakowa пр. 
gdzieś w rejonie stacji Tunel lub Bochnia: Osobiście 
uważam, że Zagłębie wymagało większego zabezpie- 
czenia przed najazdem, skuteczniejszej obrony, potęż- 
nego obwarowania, a wówczas zamiast tvch ekscen- 
trycznie położonych stacyj okolice Sosnowca — Zab- 
kowic byłyby lepsze; 3) naprawnie parowozów w Po- 
znaniu i Bydgoszczy w warunkach przedwojennych 
mogły być zaledwie tolerowane. 


Obecnie ich zagrożenie zmniejszyło się wybitnie. 
Natomiast mogłyby powstać silne warsztaty gdzieś 
pomiędzy Łodzią i Kutnem — ewentualnie w samym 
Kutnie. ў 


Oprócz tych podstawowych, wielkich naprawni pa- 
rowozów, możnaby było utrzymywać i rozwijać dru- 
gorzędne warsztaty w Nowym Sączu, Gdańsku i Pile. 

Naprawnie parowozów w Łapach, i Tczewie nie 
mają moim zdaniem ani racji bytu, ani przyszłości. 


ROM 


Główne ośrodki ruchu pasażerskiego i obsługi jego 
wagonami znajdują się w Warszawie, Krakowie, Ka- 
towicach, Poznaniu, Bydgoszczy i Wrocławiu. 


W związku z tym mają rację bytu, jako podstawo- 
we naprawnie wagonów osobowych: 1) Pruszków, 
chociaż leży on zbyt biisko od Warszawy, w gruncie 
rzeczy w rejonie Węzła Warszawskiego; 2) Kraków 
lub jego najbliższe okolice i 3) Poznań — zamiast 
Ostrowia. Warsztaty wagonowe nie posiadają tak ko- 
sztownych urządzeń, jak parowozowe i ich zagrożenie 
strategiczne uważam za mniej niebezpieczne. 


Jako drugorzędne naprawnie wagonów osobowych, 
można byłoby zachować warsztaty: 1) w Tarnowie, 
*2) w Radomiu, 3) w Bydgoszczy. 


Na dalszą metę naieżałoby się liczyć z rozwojem 
naprawn: w Radomiu, któraby musiała być może za- 
stąpić Pruszków, leżący już teraz na peryferii War- 
szawy. Wreszcie. w ceiu zachowania pewnej równo- 
wagi pomiędzy zachodnią i wschodnią połaciam: pań- 
stwa, należałoby stworzyć naprawnię na Wschodzie, 
możliwie łącznie z naprawnią parowozów w Sied:cach. 


Co się tyczy naprawy wagonów towarowych, to 
głównym miejscem naładunku jest Zagłębie Węgiowe 
i jedna wielka naprawnia, 'eżąca w jego rejonie. a po- 
łączona z naprawnią parowozów w Sosnowcu, lub też 
od niej oddzielona i umieszona na jednej z sąsiednich 
stacji, wystarczałaby w zupełności. 


Ponieważ jednak taka zachodnia naprawnia musia- 
faby рус zrownoważona na Wschodzie, byłoby wska- 
zane stworzyć w przyszłości oddział naprawy wago- 
nów w Sied:cach. 

Narazie mogłyby być utrzymane istniejące na- 
prawnie, których poprzednio nie oznaczyłem, jako 
leżące wadiiwie. 

Wreszcie musi istnieć naprawn*a elektrotrakcyjna 
w Warszawie lub pod Warszawą, oraz we Wrocławiu 
iub jego okolicach. 


Ponieważ obecnie zaszła radykalna zmiana w wa- 
runkach bezpieczeństwa na Zachodzie i Północy, na- 
kreślony powyżej pian mógłby uiec dalszym zmianom. 
Naprawnie na Zachodzie przybrałyby na znaczeniu 
i celowości, naprawnia Sosnowiecka mogłaby być 
przesunięta na zachód, a z nią razem naprawnia Wa- 
gonów osobowych 2 oko:ie Krakowa i naprawnia wa- 
ganów towarowych z okolice Sosnowca. Naprawnie 
w Poznaniu, Ostrowiu, Bydgoszczy i Tczewie mogły- 
by w obecnych warunkach nadal się rozwijać. 


W okresie powojennym wszystkie ocalałe napraw- 
nie będą miały dosyć pracy na kilka lat. Natomiast 
wszyskie większe nakłady należałoby rzucić na te na- 
prawnie, których plan—naszkicowany powyżej przeze 
mnie, a poddany krytyce czynników fachowych — 
byłhv uznany za właściwy. 

Należałoby też odpowiednio do tego skierować na- 
sze wysiłki przy iikwidacji wojny. Uzyskanie vilku 
kompietnych naprawni i przeniesienie ich urządzeń 
w całości na nasze tereny, byłoby wysoce wskezane. 


W miarę dalszego rozwoju przewozów, wymienio- 
ne wyżej naprawnie mogą okazać się wkrótce niewy- 
starczające, a nawet naprawnie uznane za zbędne bę- 
dą musiały być zachowane, zastąpione, aibo uzuzełnio- 
ne dalszymi zakładami. 


2, 


W każdym razie przy dalszych swoich rozważa- 
niach, wychodzę z założenia, które przedstaw'łem po- 
wyżej i które znajduje wyraz w następującym zesta- 
wieniu. 
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W związku z tym podział pracy pomiędzy napraw- 
nie będzie zadaniem trudnym. Będzie musiał bowiem 
uwzg.ędniać te wszystkie t.zy czynniki — stanowiska, 
urządzenia i personel — w jednym miejscu może za- 


Stąn adj АЦ | Stamprzejściowy — Stan КИИР Ер | Stan ostateczny 
śmie] odka jo de | kalek | e apa 
1. Łapy par. i wag. Łapy par. i wag. 
2. Radom wag. Radom wag. Radom wag. os 
3. Lwów par. i wag. 
4. S:anislawów par. i wag. 
5. Stryj par. i wag. 
6 N. Sącz par. N. Sącz par. N. Sącz pr 
7. Tarnów wag. Tarnów. wag. Tarnów wag. os. 
8. Poznań par. Pcznań par. Poznań par. ї wag. os. 
9 Ostrów wag. Ostrów wag. 
10 Bydgoszcz par. i wag. Bydgoszcz par. i wag. Bydgoszcz par. i wag. os. 
11. Tczew par. i wag. Tczew par. i wag. 
12. Warszawa W. par. Warszawa W. par. 
13. Warszawa P. par. Warszawa P. par. 
14. Warszawa Ог, elektr. Warszawa Gr. e:ektr. Warszawa Gr. e'ektr. 
15. Pruszków wag. Pruszków wag. Pruszków wag. os. 
16. Sied'ce par. i wag. tow. Siedice фаг. i wag. tow. 
17. Sosnowiec par. i wag. tow. Sosnowiec par. i wag. tow. 
18. 
19. Kutno par. Kutno par. 
20. Ok. Krakowa wag. оз. Ok. Krakowa wag. os. 


Powyższe zestawienie nie uwzględnia terenów, któ- 
re uzyskujemy na zachodzie Po tej stronie Odry i Nis- 
sy Łużyckiej, oraz w południowej części Prus Wschod- 
nich koleje Rzeszy Niemieckiej posiadały w r. 1939 na- 
stępujące naprawnie główne, które wymieniam, poda- 
jąc liczbę ich załogi według stanu w r. 1937. 


Wrocław — 1564 
Lubań — 722 
O:eśnica — 1513 
Świdnica — 776 
Opole — 1246 
G:iwice (wagonowa) — 1340 
G'iwice (parowozowa) — 1285 
Piłą — 78l 
Starogród — 1826 
Ostróda — 473 


O tym, które z wymienionych powyżej naprawni 
należy utrzymać, rozwinąć lub skasować, bądź prze- 
nieść, można będzie postanowić po zbadaniu cało- 
kształtu zagadnienia i no określeniu BT, przewozo- 
wej dotyczących części kolejowej sie 


Punktem wyjścia przy ustaleniu, Жы naprawnie 
i gdzie będą nam potrzebne, będzie wieikość i stan par- 
ku parowozów i wagonów, które otrzymamy. Wy- 
chodząc z założenia tej ilości taboru, któr а posiada- 
liśmv i licząc się z niesłychanym jego wyniszczeniem 
w ciagu kiiku lat wojny, z byle jakim utrzymaniem 
i taką samą naprawą, można powiedzieć z góry, że 
zadania powojenne naszych :aprawni są i będą ol- 
brzymie, że przekroczą ich możiiwości określone ilo- 
ścia stanowisk naprawczych. posiadanvmi urzadzenia- 


mi oraz personelem, który na początku udalo się zwer- 
bować. 


braknąć jednego z nich, w innym drugiego lub trze- 
ciego. 


Pozostawiając narazie czynnik ludzki na stronie, 
musimy przewidywać konieczność odpowiedniego 
przegrupowania urządzeń oraz budowy potrzebnych 
pomieszczeń. Stworzenie dobrego planu pracy wszyst- 
kich naprawni, a po tym planu pracy każdej naprawni, 
jej poszczegó!nych oddziałów, postawi przed Zarzą- 
dem Naprawni zadanie trudne, zwłaszcza, ze raczej 
wszędzie będzie brakowało wszystkiego i będzie cho- 
dziło o jak najszybsze wyrównanie braków. lm prę- 
dzej okreśiimy nasze potrzeby, im dokładniej je obli- 
czymy, tym łatwiej będzie je pokryć, tym mniej nas 
będzie kosztowała odbudowa naprawni, tym prędzej 
doprowadzimy do normy stan naszego taboru, a tym 
samym ruch na naszych koiejach., 


Jeżeli potrzebne obrabiarki i urządzenia — w wa- 
runkach powszechnej demobilizacji całego świata — 
nie będzie prawdopodobnie trudno nabyć, jeże się uda 
je pozyskać przy Ekwidacji wojny. to ujawnia sie do- 
tkliwy brak pomieszczeń, gdyż wiele z nich uległo 
zniszczeniu, a zapotrzebowanie przeciwnie wzrosło. 


W tych warunkach naieży dążyć do najlepszego 
wykorzystania miejsca i dostosowania urządzeń do 
programu, ażeby nie zajmować przez nadmiar jednych 
maszyn cennego miejsca, którego zabraknie dla dru- 
gich. 

Element należytego wykorzystania pomieszczeń 
i maszyn nie był w naszych naprawniach zawsze do- 
brze zrozumiany. Obrabiarka przedstawia zawsze 
znaczną wartość, pewien kapitał, który trzeba opro- 
centować i amortvzować. Ta samo można powie- 
dzieć o zajmowanym 'przez n'ą pomieszczeniu. 
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Jeżeli praca nocna jest niezdrowa dia personelu, 
mało wydajna i nieoszczędna, to zasada dobrego wy- 
korzystania, oprocentowania i amortyzacji urządzeń 
wymaga pracy przynajmniej na dwie zmiany przy 
każdej maszynie. Pozostały czas może być zarezer- 
wowany na roboty utrzymania i naprawy urządzeń, 
oraz jako zapas na wypadek wzmożonej pracy. W każ- 
dym jednak razie grzechem gospodarczym jest pozwa- 
lać martwej maszynie odpoczywać 16 godzin na dobę. 
Prowadzenie pracy na dwie zmiany zmniejsza o po- 
łowę nie tylko zapotrzebowanie maszyn iecz również 
i postój taboru w naprawie i dlatego musi bezwzg:ęd- 
nie obowiązywać w naprawniach. Z tego założenia 
należy wychodzić przy obiiczaniu potrzebnych urzą- 
dzeń, pomieszczeń i etatów. 

Ograniczoną ilość maszyn różnego rodzaju naieży 
przy tym podzieiić pomiędzy naprawnie w taki sposób, 
aby brak pewnej obrabiarki nie hamował wydajności 
jednej naprawni, podczas gdy w drugiej — ta sama 
obrabiarka nie jest w pełni wykorzystana i pracuje na 
jedną zmianę i to nie przez cały czas. W warunkach 
powojennego chaosu jest podobne zjawisko szczegól- 
nie możliwe, а jednoczęśnie szczególnie szkodiwe. 

Nie trzeba się obawiać kosztów demontażu i usta- 
wiania maszyn na nowym miejscu. Są to drobne su- 
my w porównaniu z tym, co się traci na hamowaniu 
sprawności naprawni. 

Nie woino zapominać o tym, że idealne wyrówna- 
nie całego przebiegu pracy i stworzenie dla każdego 
jej etapu tych samych warunków, zapewnienie dla te- 
go etapu niezbędnej ale też i nienadmiernej wydajności 
warsztatu — jest jednym z głównych warunków 
oszczędnej i szybkiej pracy. 

Każda cieśnina na drodze rwącego naprzód potoku 
obniża szybkość prądu w jego szerszych miejscach 
i przekrój tej ciesniny — a nie miejsc szerokich — 
określa przepiyw wody. Ta zasada hydrau.iki znajdu- 
je pełne zastosowanie w podzielonej pracy ludzkiej. lie 
zas takich cieśnin, dziś w jednym, jutro w innym eta- 
pie pracy, powstaje nawet przy dobrej organizacji 
warsztatu, o tym nie mamy prawdopodobne wyobra- 
żenia. 

Dziś jest taką cieśniną brak jakiegoś materiału, ju- 
tro — choroba potrzebnego robotnika, pojutrze — 
brak potrzebnej decyzji, wreszcie przeciążenie jakiejś 
obrabiarki — o czym właśnie teraz mówię, a skutek 
jest zawsze ten sam: na wszystkich, związanych we 
wspó.nym procesie etapach pracy powstaje zwoinienie 
tempa, którego wyrównanie wymaga bardzo bacznej 
uwagi kierownictwa, a w wielu przypadkach jest zgo- 
ła niemoż:.iwe. 

Z drugiej strony, niewykorzystane urządzenie kosz- 
tem swej wartości ciąży na wykonywanej pracy. Nie- 
ogiędnie nabyta, zbyteczna lub nieodpowiednia — w 
stosunku do istniejących rea!nych zadań i warunków— 
a przez to stojąca nieczynnie maszyna nie tylko jest 
zawadą w warsztacie, one jest pijawką, obnizającą 
wyniki gospodarcze. Ona zabrała miejsce, zabrała 
środki finansowe, potrzebne na nabycie innej obrabiar- 
ki, której brak daje się codzień we znaki. а 

W warunkach maszynizacji pracy nie tylko żywy 
człowiek а!е i martwa maszyna tworzą nowe wartości. 
Ale jak często kierownik, który nie przeszedłby obo- 
jęwie obok próżnującego robotnika, patrzy spokojnie 
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na nieczynną maszynę, nie zdając sobie sprawy, że po- 
stój maszyny o wartości 20 — 30 tysięcy złotych 
przynosi {у.е samo straty, co postój jednego robotni- 
ka. Że większość maszyn ma z reguły conajmniej 16 
godzin takiego płatnego postoju, że wiele z nich ma, 
po za urzędowymi świętami, спі woine od pracy, nie 
przewidziane w żadnym kalendarzu. 

Іт lepiej jest wykorzystana maszyna, tym prędzej 
się zużywa, tym prędzej się amortyzuje i tym rychiej 
może być zastąpiona nową lepszą. Słabe wykorzysta- 
nie przedłuża wiek maszyny i zmusza nas pracować 
przestarzałym:, mało wydajnymi narzędziami. 

Ty:ko prawidłowe za:iczanie kosztów оргосспіо- 
wania i amortyzacji maszyn może otworzyć nasze 
oczy na te źródła marnotrawstwa i zapobiec dalszym 
stratom. Tyiko tworzone w ten sposób rezerwy dać 
mogą solidne podstawy do uzupełniania i modernizacji 
wyposażenia zakładu. 

‚ O brakach wyposażenia naszych naprawni pomoc- 
niczych mówiłem w poprzednim rodziale i tutaj pow- 
tarzać się nie będę, ponieważ ta samo zjawisko, tylko 
w szerszej skali, widzimy w naprawniach głównych. 

‚ Okreś.enie potrzeb wszystkich naprawni w tej dzie- 
dzinie i zapewnienie środków na zaspokojenie tych po- 
trzeb jest jednym z nacze:nych zadań naszego zarządu 
kolejowego. 

Wybudowanie potrzebnych budynków i zainsta!o- 
wanie maszyn, bądź kupionych, bądź otrzymanych 
z repartycji musi być wykonane planowo i możliwie 
szybko. 

Należy w szybkim tempie przeprowadzić niezbęd- - 
ne badania obrabiarek, opracować ich charakterystyki 
i dopilnować, żeby charakterystyki były przyjmowane 
pod uwagę przez robotników obsługujących obrabiarki. 

Należy zapewnić obrabiarkom dobrą opiekę i na- 
prawę, aby ich postój z powodu naprawy był mini- 
ma.ny. 

Należy dążyć do powstania w kraju si:nego prze- 
mysłu .obrabiarkowego, ktoryky mógł w przyszłości 
zaspakajać potrzeby naszych kolei w tej dziedzinie. 


4. Inne zagadnienia służby naprawy taboru. 


A. Przyśpieszenie naprawy. 
Póstój parowozu w naprawie głównej trwał przed 


"wojną па P.K.P przeciętnie 45 — 48 dni, podczas gdy 


na kolei Paris — Orléans wynosił tylko jeden miesiąc. 

Uwagi, które uczyniłem poprzednio w sprawie 
postoju nieczynnych obrabiarek, mają bezpośrednie 
zastosowanie do parowozów i wagonów, stojący.h 
w naprawie — z tą różnicą, że parowóz kosztuje 
drogo i godzina jego postoju jest równowarta bez- 
czynności dziesięciu robotników. Brak parowozów 
i wagonów wnosi poza tym zamieszanie do ruchu, 
może wywołać stratę przewozów i połączonych z ni- 
mi dochodów. 

Skrócenie postoju w naprawie, albo w jej Ocze- 
kiwaniu może nastąpić, jeżcli wydajność naprawni 
jest dostateczna, oraz jeżeli są spełnione następują- 
ce warunki: ) 

1. Program pracy naprawni musi być ułożony za- 
wczasu, tak by naprawnie były przygotowane do je- 
go wykonania. Dotychczas program ten był układany 
przy sporządzeniu budżetu, lecz stawał się obowiązu- 
jący dopiero po jego zatwierdzeniu, a więc przy kuü- 
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cu roku i wchodził w życie od l-gə stycznia, co bylo 
oczywiście niewłaściwie. Zbyt wieki wpływ na wy- 
sokość budżetu, wywierany przcz czynniki niekole- 
jowe — w szczególności przez Ministerstwo Skarbu 
— sprawiał, że w programie napraw zachodziły wa- 
hania, nieusprawiediiwione potrzebami przewozowy- 
mi, że wahania te z roku na rok były dosyć szerokie 
i że w związku z tym miarodajne czynniki służby 
mechanicznej do ostatniej chwili nie wiedziały, do ja- 
kiego programu mają się przygotować. 

Wyjściem z tych trudności — poza rea!nym, cpar- 
tym na potrzcbach kolei budżetem — byłoby układa- 
nie prowizorycznego programu na 75% rzeczywi- 
stej potrzeby i przygotowanie się do niego tak wcze- 
śnie, by z początkiem roku naprawnie nie były zasko- 
czone. Pozostała część programu, a więc nadwyżka 
75%, ustalana w grudniu, byłaby opracowywana 
i przygotowywana dodatkowo i stanowiłaby pewne 
dociążenie naprawni w późniejszych — możliwie je- 
dnak wczesnych miesiącach roku. 


Naprawnie miałyby wówczas na kilka miesięcy 
przed rozpoczęciem wykonania program ilościowy, 
a prawdopodobnie i przydział numeryczny parowo- 
zów i wagonów osobowych, przeznaczonych do na- 
prawy. 

2. Mając ten przydział, naprawnia powinna w po- 
rozumieniu ze służbą pociągową dotyczących okrę- 
gów rozłożyć program na miesiące i uzgodnić daty 
oddania do naprawy różnych jednostek, tak aby od- 
padło zupełnie wyczekiwanie napraw. 

Jednocześnie biegli z ramienia służby pociągowej 
i zainteresowanej naprawni powinni zbadać stan jed- 
nostek i w miarę możności określić program napra- 
wy każdej jednostki, tak aby była możność z jednej 
strony rozp.anowania pracy naprawni, z drugiej — 
zamówienia we właściwym czasie najwazniejszych 
i najtrudniejszych — co do dostawy materiałów 
i części zapasowych. 


З. Raz иѕіа:оперо planu należy się przytrzymać. 
Służba pociągowa powinna z całą bezwzlędnością 
i nie licząc się z obiekcjami służby przewozowej — 
wycofywać z ruchu wyznaczone jednostki w uzgod- 
nionych terminów i przekazywać je naprawniom. 
Wszeikie zmiany uzasadnione koniecznością należy 
jak najwcześniej uzgadniać z naprawniami, ażeby 
nie stwarzać im trudności. 

4. Dostawa potrzebnych materiałów we właściwym 
terminie powinna być zapewniona. O środkach. jakie 
w tym ceiu mogą i powinny być powzięte, będzie mo- 
wa w następnym rozdziale. Tutaj muszę tyiko nad- 
mienić, że brak lub opóźnienie dostarczenia potrzeb- 
nych materiałów stwarza służbie warsztatowej głów- 
ną przeszkodę do szybkiego wykonania naprawy, 
a oprócz tego znacznie powiększa jej koszty. 


5. Należy tak zorganizować pracę naprawni, aby 
pewne znormalizowane części, których wymiana 
często się powstarza przy naprawach, mogły przecho- 
dzić z jednej naprawianej jednostki na drugą. Jako 
przykład takich części, bywa często wymieniany ko- 
cioł parowozowy, którego naprawa zabiera najwię- 
cej czasu zatrzymuje najdłużej parowóz na stano- 
wisku naprawczym. ; 

Mając pewną ilość zapasowych kotłów, można 
je wstawiać na oddane do naprawy parowozy, zaś 
kotły z nich zdjęte — po naprawieniu — wstawiać 
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do następnych jednostek tego samego typu. Wbudpo- 
wywanie części zastępczych według tego przykładu 
powinno być szeroko stosowane. 

6. Kierownictwo naprawni musi chcieć i móc 
pracować szybko i sprawnie. Musi ono wraz z całym 
personelem być zainteresowane w szybkim wykony- 
waniu naprawy. Musi posiadać niezbędne uprawnie- 
sia jak to: przyjęcia potrzebnych pracowników, na- 
bywania na własną rękę materiałów niedostarczo- 
nych w porę przez magazyn, zarządzania pracy па 
trzecią zmianę itp. 

Kierownictwo powinno swoje decyzje wydawać 
szybko i śmiało, a w razie potrzeby, tak samo otrzy- 
mywać na swoje zapytania szybkie i niedwuznaczne 
rozstrzygnięcia wyższej instancji. 


B. Uproszczenie gospodarki personalnej. 


Przeważająca część personelu warsztatowego po- 
zostawała dotychczas w publiczno-prawnym stosun- 
ku służbowym i tylko nie wielu pracowników — 
w stosunku umowy o pracę, tak samo zresztą, jak 
i w innych służbach kolejowych. 

Jak już zaznaczyłem, personel naprawni ma inny 
charakter, niż większość pozostałych pracowników 
kolejowych. Inni pracownicy są z zawodu kolejarza- 
mi i poza kolejami z trudnością mogą sobie znaleźć 
odpowiednią pracę. Warsztatowi robotnicy są rze- 
mieślnikami fabrycznymi: kowalami, kotlarzami, spa- 
waczami, ślusarzami, stolarzami itd., którzy z tym 
samym powodzeniem mogą pracować w naprawni 
koiejowej, jak w każdym analogicznym zakładzie 
przemysłowym. Przejście robotnika z naprawni kole- 
jowej do fabryki i odwrotnie nie napotyka na żadne 
trudności. W związku z tym, rekrutowanie robotni- 
ków naprawni jest uzależnione od rynku pracy i musi 
liczyć się z jego stanem. 

Ustabilizowane płace pracowników kolejowych 
mogą być dla naprawni zbyt wysokie w razie zastoju 
w przemyśie, ale mogą być również zbyt niskie, aby 
— w razie ożywienia na rynku pracy — mogły za- 
pewnić naprawniom dopływ robotników, zwłaszcza 
wysoko kwaiilikowanych. Mogą one być za wysokie 
w porównaniu z płacami przemysłu w jednej z dziel- 
nic państwa, ale zbyt niskie w innej. 


Zdawałoby się właściwym oderwanie płac napra- 
wni od systemu płac koiejowych i oparcie ich na umo- 
wach zbiorowych, zawieranych w różnych okręgach 
przemysłowych. Ponieważ jednak naprawnie Ко!ејо- 
we dają swemu personelowi korzyści, których nie 
zna pracownik fabryki prywatnej, jak to: większa 
stałość pracy, pewne świadczenia w naturze itd., mo- 
glyby być płace naprawni nieco niższe, niż w wyt- 
wórniach prywatnych. 

Stałość płacy w naprawniach powinna mieć wpływ 
nietylko na wysokość płac robotników, а!е na wyso- 
kość kosztów ubezpieczeń społecznych, które тота 
być w tym przypadku w porównaniu z przemyslem 
obniżone. Wskazane byłoby objęcie umownych pra- 
cowników naprawni własnym systemem ubezpiecze- 
niowym kolei zarówno w zakresie pomocy lekarskiej 
jęk ubezpieczenia cmerytalnego, od bezrobocia i od 
wypadków. Zarząd ko:ci, a w szczególności warszta- 
tów pozyskałby wówczas silną pobudkę w kierunku 
poiepszenia stanu Sanitarnego naprawni i zapewnic- 
nia większego bezpieczeństwa pracy. 
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System płac powinien w szerokiej mierze uzależ- 
niać ich wysokość od osiągniętych wyników przez 
stosowanie premii, akordów lub udziału w osiągnię- 
tych oszczędnościach. 

Płace pracowników umysłowych, zatrudnionych 
w naprawniach, powinny również uwzględniać sto- 
sunki panujące w pokrewnych gałęziach przemysłu 
w przeciwnym bowiem razie niesposób będzie pozys- 
Каб dla naprawni fachowe i zdoine kierownictwo, 
które jest niezbędnym warunkiem dobrej gospodarki. 
Trudno byłoby zapewnić odpowiednie uposażenie kie- 
rownictwu naprawni, pozostając w ramach koiejo- 
wych przepisów uposażeniowych. 

Poprawa płac personelu naprawni opierać się po- 
winna na wyższej wydajności jego pracy i nie po- 
ciągnie za sobą powiększenia kosztów. Na przykła- 
dzie warsztatów powinniśmy się następnie wzorować 
podnoszącęstopniowo zarobki reszty personelu kole- 
jowego. 

Poprawa płac w naprawniach była potrzebna 
przed wojną, a tym bardziej może być wskazana 
po wojnie, kiedy brak sił fachowych, od rzemieślnika 
do inżyniera, jest i będzie bąrdzo ostry. 

Ułatwi ona skompietowanie załóg naprawni, ale 
może nie zapewnić potrzebnego dopływu, jeżeli jed- 
nocześnie koieje nie potroszczą się o wykształcenie 
odpowiednich sił. 


Utworzenie kursów dokształcających dla robot- 
ników, szkół rzemieślniczych przy naprawnłacn dla 
dzieci pracowników staje się nakazem chwili. O za- 
pewnieniu dopływu inżynierów i techników mówiłem 
już w poprzednich rozdziałach i kwestię tę poruszę 


szczegółowiej dalej, podkreślam tylko, że stan jej: 


przedstawiał się przed wojną katastrofalnie, obecnie 
jest taki sam. 


C. Zagadnienia finansowe i rachunkowe. 


W gospodarce naprawni, jako zakładów przemy- 
słowych, więcej niż gdzie indziej odczuwały się slabe 
strony rachunkowości kolejowej, nastawionej wybit- 
nie na potrzeby urzędów państwowych. 

Nieodpowiedni, przestarzały system rachunkowy 
nie dawał żadnej podstawy do oceny pracy naprawmi, 
do wyszukania bolączek gospodarczych, a tym sa- 
mym do ich usunięcia. 

Stopień technicznego wyposażenia naprawni nie 
znajdował widomego wyrazu w kosztach naprawy, 
ponieważ urządzenia naprawcze nie były ani oprocen- 
towane, ani amortyzowane i ciężary, związane z po- 
czynionymi nakładami, nie kładły się wca.e na ko- 
szty. Dziś, kiedy wyposażenie w narzędzia pracy tak 
ogromnie wpywa na jej wydajność, zamykanie oczu 
na koszty tego wyposażenia, operowanie samymi gu- 
dzinami pracy ludzkiej stwarza mało użyteczną fik- 
cję. 
Służba drogowa konserwuje budynki i tory war- 
sztatowe, służba pociągowa dostarcza naprawni wo- 
dy, służba zasobów prowadzi magazyny 1 obsługuje 
dostawę materiałów, a koszty tych usiug nie przeja- 
wiają się zupełnie w kosztach naprawy taboru. 

Większe lub mniejsze wykorzystanie produkcyjnej 
możliwości warsztatów, które ma tak wielkie znacze- 
nie dla kosztów wykonywania napraw, nie może być 
równicż poddane anaiizie. Nie mamy podstaw do 
oceny, czy zarząd i kierownictwo uczyniły wszystko, 


55D 


by koszta generalne w miarę możności dostosować 
do stopnia zatrudnienia naprawni. 


Obliczony koszt jednej naprawy ma bardzo malo 
wspólnego z jej rzeczywistym kosztem i nie daje ża- 
dnego kryterium do oceny prawidłowości gospodar- 
ki taborowej. 

Nowoczesne metody zaliczania kosztów na wyko- 
nywane roboty, połączone z podziałem ich podług ich 
rodzaju i miejsca ich powstania oraz z rozdziałem 
pomiędzy naprawiane objekty są naszej rachunkowo- 
ści warszłatowej obce, 

Nie wchodząc w da:sze wyliczanie punktów, w któ- 
rych nasza gospodarka naprawcza grzeszy przeciw 
metodom prawidłowej rachunkowości przemysłowej, 
stwierdzam, że uzdrowienie tych stosunków jest za- 
daniem niezbędnym i pilnym. 

Na czele wszystkich wymagań natury tormalno- 
gospodarczej stoi stworzenie właściwego stosunku 
do naprawni głównych, jako do odrębnej całości. Ze- 
spół naszych naprawni powinien być — zdaniem 
moim — traktowany, jako przedsiębiorstwo pomoc- 
пісте P.K.P. i wchodzić do ich budżetu tyiko ostatecz- 
nymi cyframi osiągniętych wyników swej działalności 

Przedsiębiorstwo pomocnicze powinno mieć ma- 
jątek, wydzieiony z ogólnego majątku P.K.P. i gos- 
podarować tym majątkiem samodzielnie. W skład: 
majątku wchodzić mają nieruchomości naprawni, 
a więc place wraz z ich urządzeniami, budynki i tory 
dalej wszystkie maszyny, obrabiarki, środki trans- 
portowe i inne urządzenia warsztatowe, narzędzia, 
dalej materiały przekazane naprawni, rozpoczęte ro- 
boty i wierzyte!ności u innych działów gospodarki ko- 
lejowej, u własnego personelu i u osób trzecich, 
wraeszcie środki kasowe, 

Wszystkie te aktywa powinny się biiansować 
z zobowiązaniami, śród których na pierwszym miej- 
scu stoi kapitał zakładowy, będący równowartością 
przekazanych naprawniom nicruchomości i urządzeń 
Kapitał ten jest stałym zobowiązaniem przedsiębior- 
stwa naprawni głównych, stanowi własność przedsia- 
biorstwa P.K.P. i powinien przynosić P.K.P. pewien 
z góry wyznaczony procent, w zasadzie równy pro- 
centowi, który koleje płacą od swoich zobowiązań. 
Tak samo musi być oprocentowany na rzecz P.K.P. 
kapitał obrotowy, wypożyczony naprawniom na po- 
krycie kosztów produkcji poniesionych do chwili roz- 
rachunku za wykonane naprawy. 

Majątek nieruchomy i ruchomy naprawni powi- 
nien być rok rocznie amortyzowany odpowiednio do 
zużycia i straty na wartości różnych obiektów, 
a kwota amortyzacyjna, tak samo jak oprocentowa- 
nie kapitałów zakładowego i obrotowego powinna 
obciążać produkcję. Kapitał amortyzacyjny stanowi 
własność naprawni, nie podlega oprocentowaniu, 
służy do odnawiania zużytych obiektów majątkowych 
a przejściowo powinien być lokowany w kasie P.K.P. 
zmiejszając zobowiązania naprawni względem kolei. 

Nowe nakłady na nieruchomości i urządzenia, do- 
konywane w celu rozszerzenia lub uiepszenia napra- 
wni, powiększają — z jednej strony — aktywa nap- · 
rawni, z drugiej — jej stałe (niewymagaine) zobo- 
wiązania względem P. K. P., które dostarczają po- 
trzebnych do tego środków. 

Wreszcie, mogą w pasywach naprawni figurować 
bieżące zobowiązania w stosunku do P.K.P., własne- 
go personciu i osób trzecich. 
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Różnica pomiędzy aktywami i pasywami w zam- 
knięciu bilansowym — załeżnie od znaku tej różnicy 
— stanowi zysk афо stratę przedsiębiorstwa pomoc- 
niczego. 

Za zgodą zarządu P.K.P. powinno przedsiębior- 
stwo naprawni tworzyć w bilansach rezerwy, 
w szczególności na nieuskutecznione do danej chwili, 
a uznane za potrzebne roboty utrzymania nierucho- 
mości i urządzeń. Rezerwa ta ma na celu zapobiec 
rabunkowemu wyniszczaniu majątku naprawni. 

Przedsiębiorstwo pobiera materiały z magazynów 
P.K.P. po cenie kosztów loco naprawnia, korzysta 
z obsługi miejscowych organów P.K.P. (służb drogo- 
wej, pociągowej, sanitarnej, itd.) także za opłatą 
kosztów własnych, rzeczywistych lub unormowanych 
i wykonywa dla P.K.P. zlecone roboty, główme 
w dziedzinie naprawy taboru, również za zwrotem 
kosztów, których wysokość zostaje unormowana 
i określona w zamówieniu, w sumie konkretnej lub 
też przez podanie sposobu obliczenia. 

Różnica pomiędzy normowaną w zamówieniu su- 
mą, a kosztem wykonania, stanowi zysk naprawni na 
danym zamówieniu. 


Za podstawę do wyznaczenia umownej ceny słu- 
żą zasadniczo: a) koszt robocizny wytwórczej, obli 
czony jako iloczyn płacy godzinowej robotnika i ilo- 
ści godzin normowanych na wykonanie danej robo- 
ty, b) koszt normowanej ilości materiałów wytwór- 
czych — według ceny ich dostarczenia, i c) koszt ge- 
neralii, odniesionych na dane zamówienie podług 
właściwego klucza. 


W razie rozbieżności opinii co do umownej ceny 
pomiędzy służbą pociągową i służbą naprawy taboru 
rozstrzygać powinien Szef Sekcji Mechanicznej. 


Na każde zamówienie zewnętrzne, przekazane jej 
przez Centralny Zarząd do wykonania, naprawnia 
otwiera jedno, a czasem więcej wewnętrznych zleceń 
fabrykacyjnych iub naprawczych. | 

Ма {о z,ecenie zarachowywane są wszystkie ko- 
szty, związane bezpośrednio lub pośrednio z jego wy- 
konaniem, a więc przedewszystkim koszt robocizny 
wytwórczej. Ilość faktycznie zużytej robocizny i jej 
jednostkowy koszt mogą się różnić od przewidzia- 
nych w kalkulacji zamówienia. W zasadzie ilość zu- 
żytych godzin powinna być mniejsza skutkiem zwię- 
kszenia wydajności pracy ponad normę, zaś koszt 
jednej godziny wyższy o premię, otrzymywaną przez 
robotnika z tytułu tej wyższej wydajności. Iloczyn 
musi wykazywać w zasadzie pewną oszczędność, 
stanowiącą zysk naprawni. 

ę Na materiale wytwórczym naprawnia może rów- 
nież osiągnąć zysk, rozchodując go z uzasadnioną 
oszczędnością. 

Lecz główne oszczędności mogą być otrzymywa- 
ne na kosztach ogólnych przez ich obniżenie, oraz 
przez możliwe powiększenie produkcji, przez pełne 
wykorzystanie aparatu wytwórczego, lub — co ma 
ten sam skutek — przez jego ogiędny rozwój. 

Trudno jest wymieniać tu wszystkie rodzaje ko- 
sztów ogó.nych, zresztą nie ma nawet tego potrzeby. 
Zaznaczę tyiko, że wchodzą tu koszty personelu te- 
chnicznego,  administracyjnego i rachunkowego 
w warsztatach i biurach; koszty oddziałów pomoc- 
niczych — nieprodukcyjnych, jak siłowni, narzędzio= 
wni itp; daiej — wchodzą koszty oprocentowania 
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zobowiązań, amortyzacji, utrzymania i odnawiania 
budowli i urządzeń, jeżeii nie są wykonywane z ka- 
pitału amortyzacyjnego; koszty ogrzewania, oświet- 
lenia, napędu; koszty ubezpieczeń od ognia; ubezpie- 
czeń społecznych itd. W odpowiednich częściach 
wchodzą tu również koszty Centralnego Zarządu 
Naprawni. 

Wszystkie te koszty są rozdzielane pomiędzy wy- 
konywane w naprawni zlecenia według ustanowione- 
go klucza, opartego na związku przyczynowym pomię- 
dzy wykonaniem zlecenia, a poniesieniem tego lub 
innego kosztu. 


Rzecz prosta, że stosunek pomiędzy kosztem lub 
ilością robocizny wytwórczej i za:iczonymi na nią ge- 
neraliami może być różny, nie tylko w każdej napra- 
wni, ale w różnych oddziałach każdej naprawni, albo 
nawet dla różnych grup robotników danego odziału. 


Podział kosztów ogólnych pomiędzy różne odzia- 
ły i obciążenie nimi wykonywanych w oddziałach 
zleceń naprawczych stanowią główne zadanie księ- 
gowości fabrycznej, podczas gdy prowadzenie ra- 
chunku różnych składników majątku i zobowiązań. 
naprawni jest zadaniem jej księgowości handlowej. 


Każde zlecenie; a co za tym idzie, każde zamó- 
wienie zamyka się pewną sumą kosztów, objętą tzw. 
kalkulacją następną, której wyniki kotrolują przewi- 
dywania kalkulacji wstępnej i przyjęte w niej zało- 
żenia o rozchodzie robocizny, materiałów i wyso- 
kości kosztów, ogólnych. 

Nie znaczy to jednak, aby różnica pomiędzy wy- 
nikami obu kalkulacji miała korygować podstawy 
wstępnej kalkuiacji da:szych zamówień. Odpadałaby 
wówczas możność osiągania przez паргампіе zys- 
ków, odpadałaby możność dodatkowego wynagra- 
dzania z tych zysków załogi i kierownictwa napraw- 
ni, odpadalaby pobudka do oszczędności i troska 
o zmniejszenie rozchodów, 

Tylko w drodze rozumnej analizy warunków: pro- 
dukcji i zachodzących w nich zmian, w drodze po- 
równywania wyników różnych naprawni oraz wyni- 
ków danej naprawni w ciągu dłuższego okresu cza- 
su — można poddawać rewizji założenia kalkulacyj- 
ne. Oczywiście, są czynniki, które od razu mogą 
i muszą być brane pod uwagę: obok wysokości cen 
materiałów i zasadniczej płacy godzinowej robotnika, 
które zresztą automatycznie wpływają na kalkulację 
wstępną zamówienia, należy tu przedewszystkim 
stopień zatrudnienia naprawni. Bezczynny, albo ma- 
ło zatrudniony warsztat będzie zawsze przynosił stra- 
ty, a starania jego kierownictwa mogą tylko te stra- 
ty obniżyć przez ograniczenie globalnej sumy kosz- 
tów ogólnych. 

Da:ej muszą być przyjmowane pod uwagę rady- 
kalne zmiany w wyposażeniu naprawni, w metodach 
wykonywania robót itp. przyczyny o charakterze 
wyższym, niezależnym od wysiłków kierownictwa 
i robotników. 

Wyłożone tutaj szkicowo zasady księgowości 
i kalkulacji zakładów przemysłowych, powinny być 
— po ich rozważeniu przez komisję organizacyjną 
— zastosowane w neszych naprawniach, powinny 
one dawać zarządowi kolejowemu przejrzysty obraz 
gospodarki naprawni. Rachunkowość powinna w po- 
rę alarmować uwagę zarządu, gdyby w wynikach za- 
znaczało się pogorszenie. 
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W tym ceu miesięczne zamknięcia rachunkowe 
i miesięczne biianse każdej naprawni powinny być 
sporządzane szybko i w ciągu dwóch — trzech tygo- 
dni po miesiącu sprawozdawczym składane Centrai- 
nemu Zarządowi, tak jak to się dzieje w prywatnych 
zakładach przemysłowych z nowocześnie zorganizo- 
waną księgowością. ў 

Aby sprostować temu wymaganiu bez większych 
kosztów, należy zastosować zmechanizowane sposo- 
by zaliczania wydatków. To zaś prowadzi do ześrod- 
kowania odpowiedniego działu rachrby w jednym 
miejscu, gdzie aparaty elektromechaniczne mogą być 
lepiej wykorzystane. Stąd dalszy krok prowadziłby 
do wykonywania wszystkie czynności księgowych 
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w Centralnym Zarządzie Naprawni, który wykonywać 
powinien odpowiednie zestawienia rachunkowe i prze- 
syłać je niezwłocznie naprawnior:, aby ich kierowni- 
ctwo miało dane: ас kontroli własnej gospodarki. 


Szczegółowe opracowanie zasad i metod pracy 
rachunkowości poszczególnych naprawni i ich Cen- 
trainego Zarządu powinno być przedmiotem pracy 
wspomnianej na początku niniejszego rozdziału ko- 
misji, organizującej przyszły ustrój naszych napraw- 
ni, która to komisja powinna postawić sobie w dzie- 
dzinie finansowej za cel — szybkie, przejrzyste i do- 
kładne ujęcie rachunkowe gospodarczych procesów, 
odbywających się w kilkunastu wielkich fabrykach, 
naprawiających nasz tabor. 


Zadania Państwa i samorządów oraz zakres inicjatywy 


prywalnej w komunikacji 


Rządu | | 


I. Nowe warunki życia demokratycznego nasze- 
go Państwa oraz doświadczenia z lat ubiegłych wy- 
magają zrewidowania dotychczasowych pogiądów na 
rolę i zakres inicjatywy prywatnej w dziedzinie budo- 
wy i eksploatacji urządzeń, które z przeznaczenia swe- 
go służą powszechnym celom w ogóle, a publicznej 
komunikacji w szczególności. Znaczenie środków pu- 
blicznego transportu w gospodarstwie narodowym 
współczesnego Państwa, ich wie:ka ro:a, jako jednego 
z najważniejszych instrumentów, jakiemi dzisiaj pań- 
stwa dysponują przy realizacji zadań z dziedziny poli- 
tyki gospodarczej i społecznej, wykluczają zasadniczo 
dawne koncepcje eksploatacji środków komunikacyj- 
nych, jako przedsiębiorstwa handlowego, prowadzone- 
go na zasadach dochodowości. Zadania, jakie dzisiaj 
życie stawia środkom publicznego przewozu, wyma- 
gają niejednokrotnie od nich takich świadczeń .ub in- 
westycji, które nie dadzą się pogodzić z zasadami kal- 
kutacji handlowej, hołdującej postulatowi opłacalności. 
Pod tym kątem musi obecnie być rozpatrzona kwestia, 
czy i w jakim zakresie powinna być wyłączona inicja- 
tywa prywatna w komunikacji na rzecz działalności 
publicznej, realizowanej przez organa państwowe 
i samorząd. Decydującym kryterium będzie służba dla 
dobra ogółu; gdzie konieczność zaspakajania potrzeb 
ogó.nych nie da: się pogodzić 2 dochodowością dane- 
go środka komunikacyjnego, tam nie może mieć miej- 
sca dla działalności prywatnej, Wiele środków komu- 
nikacyjnych, zwłaszcza takich, które wymagają sta- 
łych urządzeń, jak np. Ко:еје, wybudowane były jesz- 
cze za czasów państw zaborczych, które w sprawach 
komunikacji prowadziły własną samodzielną politykę. 
Zgodnie z wówczas powszechnie uznawanymi prąda- 
mi, państwa te popierały zainteresowanie się kapitału 
prywatnego w budowie i eksploatacji środków pubiicz- 
nego transportu, jako zarobkowych przedsiębiorstw 
przewozowych, przyczym tym przedsiębiorstwom, któ- 
re ze wzgiędu na ich zadania nie mogły być dochodo- 
we, udzielały pomocy finansowej bezpośrednio. w for- 
mie pożyczek gotówkowych lub towarowych, albo 


w świetle nowej polityki 


w drodze gwarancji państwowych spłaty obiigacji 
oraz oprocentowania i spłaty kapitału zakładowego. 
Jak dalece obowiązującą była wówczas zasada 
pierwszeństwa dia działalności prywatnej w komuni- 
kacji, dowodzi fakt, że tam, gdzie szczegó:ne względy 
wymagały działalności bezpośredniej państwa, przy 
tworzeniu przedsiębiorstw kolejowych państwa ukry- 
wały się przez tworzenie z samorządem lub osobami 
prywatnymi spółek o kapitale mieszanym, w których 
państwo partycypowało w bardzo dużym stosunku. 
Zatem w dziedzinie komunikacji Państwo Polskie sta- 
ło się sukcesorem rezultatów różnej pozityki zaborczej 
państw, zarówno w układzie systemu komun:kacyine- 
go, (kierunki linii komunikacyjnych, gęstości sieci 
komunikacyjnych, wyposażenie w urządzen*a technicz- 
ne), jak w гоп, jaką inicjatywie prywatnej wyznaczo- 
no w budowie i ekspioatacji komunikacji. W tym sta- 
nie rzeczy, władze polskie stanęły wobec wielkiego 
zagadnienia nie tylko połączenia odrębnych dotychczas 
systemów komunikacyjnych, w jeden organizm, zgod- 
nie z interesami państwowymi, lecz także wobec ko- 
nieczności opracowania własnej polityki komunikacyj- 
nej. Zasady tej polityki zostały mniej lub więcej 
szczegółowo opracowane odnośnie wszystkich dzia- 
łów komunikacji i wprowadzone w życie w stosun- 
ku do dróg kołowych, wodnych i lotnictwa. Natomiast 
realizacja tych zasad odnośnie kolejnictwa łączyła się 
z trudnym ze stanowiska prawnego zagadnieniem 
przekreśienia praw osób prywatnych, które wybudo- 
wały koieje na podstawie koncesji, przyznających im 
na okres kilkudziesięciu lat prawa do eksploatacji 
tych Кое. Zagadnienie to mogło być zrealizowane 
tylko w drodze ustawowego wywłaszczenia {усл kon- 
cesjonariuszy na rzecz państwa. 

Na taki niezbędny, ze stanowiska potrzeb pań- 
stwowych, krok nie zdecydował się Rząd Po'ski do 
1939 r., zwłaszcza, że wchodziło w grę wywłaszczenie 
obcych kapitałów, zaangażowanych w budowie kon- 
cesjonowanych prywatnych kolei. O braku niezależ- 
ności, zdecydowania i konsekwencji w realizacji poli- 
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tyki komunikacyjnej ówczesnych Rządów Polskich 
świadczy fakt, że inicjatywę prywatną, i to reprezen-i 
о апа przez obcy kapitał, dopuszczono nawet do bu- 
dowy mascistra:i węglowej Śląsk — Gdynia, mimn. że 
już w XIX stuleciu szereg państw wykiuczyło działal- 
ność prywatną w budowie ko:ei pierwszorzędnych, 
a jeżeli dopuszczało tę działalność, to tylko odnośnie 
kolei iokalnych (znaczenia mniejszego). 


Ogłoszenie ustawy z 3. 1. 1946 r. o przejęciu па 
własność Państwa podstawowych gałęzi gospodarki 
narodowej stanowiło wielki krok w realizacji ро: 
lityki komunikacyjnej Państwa w kierunku ujednoli- 
cenia sytuacji prawnej takich samych środków komu- 
nikacyjnych na terenie całego Państwa. 


Il. Drogi kołowe. W zależności od ich znaczenia, 
drogi kołowe, dzielą się na drogi państwowe i samo- 
rządowe różnego stopnia (wojewódzkie, * powiatowe 
i gminne). Stosownie do tego podziału, drogi te są bu- 
dowane i zarządzane kosztem Skarbu Państwa, 
względnie zainteresowanego samorządu. Zmienione 
warunki poiityczne i geograficzne Państwa wymagają 
nowego przeklasyfikowania tych dróg stosownie do 
ich znaczenia gospodarczego i komunikacyjnego. 
W następstwie tego przekiasyfikowania niektóre dro- 
gi, dotychczas państwowe, spadną do rzędu. dróg sa- 
morządowych, inne zaś drogi, dotychczas samorządo- 
we, zostaną zaliczone do kategorii dróg państwowych. 
Zgodnie z tym nowym podziałem dróg kołowych na- 
leżałoby przeprowadzić zmianę tytułu własności grun- 
tów zajetych pod drogi i ich przynaieżności. Takie 
uparzadkowanie pod wzgledem prawnym dróg. celem 
dostosowania do nowego podziału, może nastąpić 
w drodze ustawodawczego upoważnienia, oczywiście 
bez jakichkoiwiek rozrachunków, między Skarbem 
Państwa, a samorządami. 


Nowoczesne poglądy na drogi kołowe jako na do- 
bro pubiczne, z którego może każdy bezpłatnie ko- 
rzystać, wykluczają bezpośrednią działalność osób 
prywatnych w budownictwie dróg kołowych. Dotych- 
czasowe przepisy prawa drogowego przewidują tylko 
w pewnych przypadkach współudział zainteresowanych 
osób prywatnych w kosztach budowy i utrzymania 
dróg kołowych. 


Ш. Koleje. Stan prawny koiei na terenie poszcze- 
gólnych b. zaborów jest różny w zależności od poii- 
tyki. jaką poszczególne państwa zaborcze prowadziły 
w budownictwie kolei. Rozpatrując sprawę pod kątem 
widzenia zakresu inicjatywy prywatnej, należy stwier- 
dzić, że poza Ко'ејаті a) państwowym: są koleje b) sa- 
morzadowe różnego stopnia: wojewódzkie (wzgl. b. 
prowincji pruskiej. byłego Wydziału Krajowego 
we Lwowie, b. Skarbu Śląskiego), powiatowe i gminne 
(miejskie), c) związków samorządowych (międzyko- 
munalnych), d) związków Państwa i samorządów, 
ewent. też osób prywatnych, niekiedy w formie spółek 
akcyjnych, e) związków samorządów i osób prywat- 
nych oraz f) prywatne, stanowiące własność spółek 
o kapitale krajowo-zagranicznym. 


Koieje wymienione pod b) do f) są tylko kolejami 
znaczenia miejscowego (‘оКа:путі), albowiem już od 
dawna uznaną została w większości państw zasada, 
że koleje magistralne muszą być budowane i eksplo- 
atowane ty.ko przez państwo. Wyłom od tej zasady 
zrobiło Państwo Polskie, udzielając koncesji na budo- 
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wę magistrali węglowej Flerby Nowe — Gdynia spół- 
ce akc. „Francusko-Po.skie Towarzystwo Ко:ејоме“ 
z udziałem 51% kapitału zagranicznego w przedsię- 
biorstwie. 

Sytuację częściowo uzdrowiła ustawa 3. 1. 1946 r. 
orzekająca o przejęcie m. in. prywatnych kolei użyt- 
ku publicznego na własność Skarbu Państwa, z wy- 
jatkiem koiei samorzadowych oraz udziałów samorzą- 
dów w przedsiębicrstwach kolejowych. 


Podstawą polityki ekonomicznej współczesnych 
państw jest zasada, że organizm państwowy stanowi 
jedną całość, kierowaną planowo, zgodnie z góry usta- 
lonymi wytycznymi. W tym systemie poszczegó:ne 
przedsiębiorstwa przemysłowe i handiowe w ogóle, 
a kolejowe w szczegó:ności, stanowią tylko fragment 
całości, a ich działalność to tylko poszczegó:ne ogni- 
wa lub etapy w całokształcie produkcji lub pracy 
w świadczeniach usług przewozowych. Wszeikie dane 
uzasadniają przypuszczenie, że doszliśmy w historii 
kolejnictwa do etapu, w którym koieje prowadzone 
dotychczas, jako przedsiębiorstwa zarobkowe, muszą 
zniknąć. a koleje będą budowane i prowadzone tylko 
przez organa publiczne (państwo i samorządy) na za- 
sadach zakładów użyteczności pubiicznej. Taką ewo- 
lucję przeszły już w swej historii drogi kołowe. 


W tym miejscu szczegółowego omówienia wvma- 
ga sprawa ko:ei węglowej Ślask — Gdynia: (ЕРТК), 
a w szczególności przytoczenia argumentów, które 
przemawiają za przejęciem tej kolei na własność 
Państwa: 


a) Państwo nie może zapewnić FPTK rentowności 
tej kolei, a w szczegóiności takiej taryfy, któraby 
wystarczyła na pokrycie wydatków eksploatacyjnych 
oraz oprocentowanie i amortyzację kapitału zakłado- 
wego, skoro w zasadzie zagadnienie rentowności nie 
jest brane pod uwagę w odniesieniu do innych tinii 
kolejowych. a dzisiejsze potrzeby Państwa wymagają 
od PKP takiej poi:tyki taryfowej, choćby przewidują- 
cej taryfy delicytowe, jaką dyktują aktualne potrzeby 
Państwa, 

b) Państwo nie może zapewnić FPTK tylko prze- 
wozów dochodowych z wyłączeniem  deficytowych, 
któreby musiały przejąć w całości PKP., 


c) PKP nie może w obecnych warunkach wykany- 
wać obowiązków w dokumencie koncesyjnym przewi- 
dzianych uiszczenia koncesjonariuszowi opłat prze- 
wozowych nawet za przewozv towarów drogą okreż- 
ną (nie przez magistralę FPTK), które powinny być 
przewożone tą koleją wg przepisów kierunkowych, 
obowiązujących na PKP. 

Wypada rozpatrzyć sprawę rozgraniczenia dzia- 
łainości Państwa i samorządów w dziedzinie kolei 
lokalnych. 

Podział ten należy przeprowadzić pod katem, czy 
iw jakim zakresie dana kolej lokalna współpracuje 
z PKP w przewozach publicznych. Wydaje się uza- 
sadnionym, że wszystkie koleje, które wzgiędem PKP 
należy uznać za dowozowe iub uzupełniające, a tak- 
że wszystkie koleje, które stanowią połączenie dwóch 
lub więcej linii PKP, powinny być przejęte na rzecz 
Państwa. Postulat ten, uzasadniony potrzebami pań- 
stwowymi i koniecznością prowadzenia jednolitej po- 
lityki tarylowej, dotyczy zarówno kole: prywatnych 
jako też i samorządowych. W tym też kierunku na- 
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leżałoby wprowadzić odpowiednie zmiany w tych 
przepisach ustawy z 3. 1. 1946r.które postanawiają, że 
koleje samorządowe oraz udziały (akcje) tych samo- 
rządów w prywatnych przedsiębiorstwach kolejowych 
pozostają nadal własnością odnośnych związków sa- 
morządowych. Odwrotnie, te koieje lokalne, dotych- 
czas prywatne, które nie współpracują z PKP, a przej- 
da na zasadzie wspomnianej ustawy na własność Pań- 
stwa, jako też udziały państwa w dotychczasowych 
kolejach samorządowych, nie współpracujących z PKP, 
powinny być przekazane na rzecz zainteresowanych 
związków samorządowych. 


Reasumując, naieży przeprowadzić nowe uporząd- 
kowanie sprawy własności wszystkich koei pod ką- 
tem ich obecnego znaczenia dla gospodarstwa naro- 
dowego, bez względu na dotychczasowe tytuły włas- 
ności tych koiel. 


IV. Przedsiębiorstwa publicznych przewozów sa- 
mochodowych. Charakter transportu samochodowego, 
który nie wymaga stworzenia trwałych inwestycji, 
sprawił, że Państwo Polskie nie jest obciążone rezul- 
tatami dawnej polityki w tej sprawie i jest w moż- 
ności uregu:owania tej gałęzi transportu pubiicznego 
zgodnie z obecnymi wymaganiami państwowymi, bez 
obawy naruszania praw osób trzecich. Samochód, ja- 
ko środek publicznego transportu, jest stosunkowo 
młody, lecz dotychczasowe doświadczenia dają pod- 
stawę do przypuszczenia, że są warunki wciągnięcia 
tego rodzaju transportu, mimo jego niewątpiiwego 
charakteru indywidualnego, do współpracy z innymi 
gałęziami publicznego przewozu. W szczególności 
dążyć należy do stworzenia warunków p.anowej 
współpracy samochodu i ko:ei na odcinku przewozu 
osób w kierunku odciążenia kolei od przewozów oso- 
bowych, gdy kolej nie jest w możności state, lub tyl- 
ko w pewnych porach dnia zaspokoić potrzeb przewo- 
zowych iudności; na odcinku zaś przewozu towarów 
przez przejmowanie od kolei do przewozu towarów 
cennych, a wymagających szybkiego transportu, jako 
też przez organizowanie Фа kolei akwizycji wraz 
z dowozem i rozwózką drobnicy w ośrodkach miej- 
skich. Pierwsze próby takiej współpracy należy prze- 
prowadzić pomiędzy PKP a PKS (Państwowa Komu- 
nikacja Samochodowa). 


Znaczenie ilości i jakości taboru samochodowego 
dia spraw gospodarki narodowej i obrony Państwa, 
jego celowe wykorzystanie, wreszcie regiamentacja 
zużycia materiałów pędnych, wymagają jaknajłokład- 
niej opracowanego z góry planu sieci przewozowej 
samochodami. Plan ten opierać sie powinien przede 
wszystkim na dużych przedsiehiorstwarch samochodn- 
wych, dysponujących wie:ką ilością taboru, potrzeb- 
nymi garażami itp. Przemawiają za tym przede 
wszystkim względy na zmniejszenie stałych kosztów 


inż. Lambor Julian 


Przewozy na rzekach 


W Nr. 4 (1946) „Przeglądu Komunikacyjnego" po- 
rusza mgr. Mieczysław Połajewski sprawę przewo- 
zów na rzekach od strony administracyino-prawnej. 
Zagadnienie poruszone jest istotnie aktuaine, po- 
nieważ w praktyce inżynierskiej przewozy z brzegu 


przedsiębiorstwa, na możność racjonalnego wyko- 
rzystania niezbędnych rezerw samochodowych, wresz- 
cie okoliczność, że w ten sposób tworzy się aparat, 
gotowy do specjalnych akcji rządowych, tam gdzie 


„zachodzi potrzeba szybkiego skierowania dużej ilości 


samochodów. Jest kwestią otwartą, czy poza PKS 
nie należałoby powołać też innych państwowvch 
przedsiębiorstw samochodowych, podobnych do PKS 
pod względem iiości taboru. Zależy to głównie od 
tego, czy i w jakim zakresie PKS, które w tej chwii 
jest w stanie tworzenia się. podoła zadaniom. jakie 
sa паКге$ опе w dekrecie powołującym PKS do żvcia. 
W każdym jednak razie, sądząc z dotychczasowych 
doświadczeń, możnaby poza przedsiebiorstwami pań- 
stwawvmi donuścić też w zależności od siły finansn- 
wej samorządy, względnie ich związki, oraz spółdziel- 
nie zorganizowane na zdrowych zasadach. 

Postulat dużych. ѕ“пусћ finansowo, przedsiebiorstw 
samochodowych państwowych. samorządowych i spół- 
dzielczych powinien być wskazówką postepowania 
w polityce koncesjonowania przewozów samochoda- 
wych. W tym też świetle naieży ustosunkować sie» da 
inicjatywy prywatnej i dopuścić ja tam, gdzie takich 
dużych przedsiebiorstw samochodowych jeszcze nie 
ma i tvlko przejściowe do czasu zorganizowania tak 
pomyślanych przedsiebiorstw. 

V. Огоо? wodne i przedsiebiorstwa żeglugi rzecznej. 
Właściwości naturaine rzek wykluczają iniciatvwę 
prywatną w regulacji i utrzymaniu użeglowienia rzek, 
jak też w budowie sztucznych dróg wodnych. Snrawy 
te naieżeć powinny wyłącznie do kompetencji Pań- 
stwa oraz samorzadów wyższego rzedu, co nie wy- 
kiucza współudziału zainteresowanych osóh prvwat- 
nych i niższvch samorzadów w kosztach rohót (spól- 
ki wodne). Zasady powyższe odpowiadają dz'siejsze- 
mu stanowi prawnemu we wszystkich naństwach 
wogó.e, a w Państwie Polskim w szczególności. 

Przedsiebiorstwa żeglugi rzecznej w porównaniu 
z innymi źródłami puhiicznego przewozu — naibar- 
dziej nadają się do inicjatywy prywatnej. Jednakowoż 
kompletne zniszczenie taboru rzecznego i brak kapi- 
tałów prywatnych. któreby mogły przvstapić do odhu- 
dowy żeglugi rzecznej. wysuwają dzisiaj na pierwszy 
pian inicjatywe państwowa. która jednak nie pow*nną 
wykluczać możliwości działalności samorzadów lub 
prywatnej w tei sprawie. Utworzone ostatnio przedsię: 
biorstwo „Po'skie Drogi Wodne*, którego zadaniem 
jest eksploatacja państwowvch postoi i ładowisk 
rzecznych. oraz tahoru rzecznego, nie powinno być 
komentowane w sensie przyznania Państwu prawne: 
go luh faktycznego moropn!u w dziedzinie transportu 
rzeczneso. W szczegó:ności nie ma powodów. aby 
porty rzeczne, wybudowane i eksploatowane dotvrh: 
czas przez samorzady, zostały przejęte przez przedsię. 
biorstwo „Po!skie Drogi Wodne“. 


na brzeg na rzekach nigdy nie miały tu szerokiegc 
zastosowania jak obecnie, na skutek zniszczenia mo: 
stów działaniami wojennymi. Tendencja autora — 
przypomnienia toku postępowania administracyjnege 
przy urządzaniu przewozów i zreasumowania obo 
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wiązujących przepisów w tym względzie była niewąt- 
piwie celowa i pożyteczna. Diatego też cel zamie- 
rzony został osiągnięty, a wywody autora jak i uję- 
cię sprawy zupelnie słuszne. 

Trudno jest jednak zgodzić się z interpełacją au- 
tora odnośnie zagadnienia, jakie przewozy, na tle o- 
bowiązujących przepisów, nie wymagają pozwolenia 
władzy wodnej. Art. 27 (4) ustawy wodnej, który 
określa, że „urządzenie stałego przewozu na wodach 
_ publicznych zależy od zezwolenia władzy wodnej”, 
istotnie wymaga wyjaśnienia, jakie przewozy należy 
uważać za „stałe“ a więc wymagające koncesjono- 
wania, a odnośnie jakich wobec tego zezwolenie na 
urządzenie nie jest wymagane. 


Autor jest zdania, że posługiwanie się art. 27 usta- 
wy wodnej nasuwa przypuszczenie, że przez state 
przewozy ustawodawca prawdopodobnie rozumiał — 
stałe przewozy „co do czasu“. I dalej, że gdyby 
przyjąć to w tym znaczeniu, to nawet dla przewozów 
przy pomocy zwykłej łodzi wymagane byłoby skom- 
plikowane dochodzenie wodno-prawne, na podstawie 
aparatu technicznego. Otóż z tym zapatrywaniem 
zgodzić się nie można. Już art. 27 p. 5 ustawy 
wodnej wyjaśnia pewne wątpliwości, gdyż postana- 
wia, że „pozwolenie nie jest potrzebne na przewozy 
urządzone czasowo dla transportu robotników lub 
materialów“, wynika z tego wyraźnie, że przewozy 
urządzone czasowo także wymagają zezwolenia, 
z wyjątkiem cytowanego przypadku. 


Przewóz zwykłą łodzią, stalie uprawiany, także 
wymaga zezwolenia i to tak ze względów ustawo- 
wych jak praktycznych, dla zapewnienia warunków 
bezpieczeństwa i odpowiedzialności, warunków, pod 
jakimi przewóz może się odbywać; z tych samych 
względów jest potrzebny aparat techniczny, przedsta- 
wiający przynajmniej opisowo, jaką łodzią przewóz 
ma być dokonywany, obliczenie maksymalnej ilości 
pasażerów јака może pomieścić itp. Pojęcie 
„zwykłej łodzi“ jest pojęciem nieokreślonym; wiado- 
mo z praktyki, że te zwykłe łodzie najmniej zapew- 
niają warunki bezpieczeństwa. Oczywiście, że 
wydając zezwolenie na tego rodzaju przewóz, wła- 
dza wodna przeprowadza dochodzenie w sposób u- 
proszczony, odpowiadający wielkości tego przedsię- 
biorstwa, ale zasadnicze elementy dochodzenia mu- 
szą być zachowane, znawca techniczny musi się wy- 
powiedzieć, orzeczenie określające warunki musi być 
wydane. 


W dalszym ciągu autor stwierdza: 


„Wobec tego dotychczasowa praktyka interpre- 
tuje wyraźnie „stale“ przewozy w obu przypadkach, 
przewidzianych w art. 27 ustęp 4 i art. 45 ustęp I, 
punkt 8 ustawy wodnej w ten sposób, że nie oznacza 
ono ciągłości przedsiębiorstwa przewozowego pod 
względem czasu, lecz odnosi się do takich przewo- 
zów, które są opatrzone w urządzenia techniczne te- 
go rodzaju, że pozostają one stale na jednym i tym 
samym miejscu. Typowem takim urządzeniem jest 
przewóz linowy (łańcuchowy) albo przewóz, dla któ- 
rego musi być wybudowana specjalna zatoka, 
względnie przystań do lądowania". I w dalszym 
ciągu: „W przeciwieństwie do przewozów stałych na- 
leży rozróżnić przewozy niestałe, do których zaliczyć 
należy przewozy promami i przewozy łodziami, ale 


bez stałych urządzeń technicznych. Na urzadzenie 
przewozów niestałych nie jest wymagane pozwolenie 
władz wodnych......** 


Taką interpretację art. 27 ustawy wodnej uwa- 
żam za błędną i prowadzącą do szkodliwych wnio- 
sków. Według autora zatym należycie urządzony 
przewóz na uwięzi z wykonanymi dojazdami wyma: 
ga zezwclenia władzy, a prymitywny przewóz pro- 
mem swobodnie płynącym bez zjazdów i wyjazdów 
na brzeg, nie gwarantujący bezpieczeństwa ruchu, 
takiego zezwolenia nie potrzebuje, a, przeciez) ze: 
zwolenie ma określić nie tylko warunki ze względu na 
przeszkodę żeglugową w postaci rozciągniętej liny, 
ale także warunki pod jakimi przewóz ten może być 
dopuszczony do ruchu dla zapewnicnia bezpieczeń- 
stwa życia i mienia, jak również cały szereg innych 
kwestji. Analogicznie przewóz przy pomocy łodzi mo- 
torowej do tego celu specjalnie przystosowanej, z u- 
rządzeniami stałego dogodnego zejścia i wyjścia na 
brzegu wymaga zezwolenia władzy wodnej, a prze- 
wóz łodzią motorową, ale bez żadnych urządzeń 
gwarantujących bezpieczne zejście i wyjście takiego 
zezwolenia nie wymaga, podczas gdy powinno być 
raczej odwrotnie. Różnica między oboma tymi prze- 
wozami polega tylko na tym, że w pierwszym przy- 
padku przewóz, słowami autora, „jest opatrzony 
w urządzenia techniczne tego rodzaju, że pozostają 
one staie na jednym i tym samym miejscu”. A wia 
domo, że na wykonanie tego rodzaju urządzenia nie 
potrzeba zezwolenia władzy wodnej, tylko wystar: 
czy wyrażenie zgody przez właściwy urząd technicz- 
ny wodny (Państwowy Zarząd Wodny). 


Te wątpliwości nasunęły się również i autorowi, 
skoro urządzenie tego rodzaju przewozów „niesta- 
tych“ uzależnia od decyzji powiatowych władz admi- 
nistracyji ogólnej i pisze: „W związku z powyższym, 
wykonanie przewozów niestałych, chociaż nie wy- 
maga pozwolenia władz wodnych, jednak uzależnio- 
пе jest od decyzji właściwych powiatowych władz 
administracji ogólnej, które powinny być wydawane 
w porozumieniu z Zarządami Drogowymi i Wodnymi, 
mającymi przepisać warunki, pod którymi ze stano- 
wiska bezpieczeństwa publicznego, przepisów о ru- 
chu drogowym i żegludze — przewozy te mogą być 
urządzane i wykonywane. Naturalnie, że w tych 
przypadkach władze administracji ogólnej nie prze- 
prowadzają obszernych dochodzeń urzedowych, prze- 
widzianych przez ustawę wodną, lecz wydają decyzję 
w drodze uproszczonej. Stronom niezadowolonym 
z decyzji powiatowych władz administracji ogólnej, 
służy prawo odwołania się do wojewódzkich władz 
administracji ogólnej”. 

A więc jednak zezwolenie jest potrzebne i to od 
władzy administracji ogólnej, która czasem jest jed- 
nocześnie władzą wodną a czasem nie, і postępowa- 
nie w tym wypadku nie wiele różni się od dochodze- 
nia wodno-prawnego. Pocóż więc omijać przepisaną 
rozporządzeniami formę postępowania i wprowadzać 
orzecznictwo władz, które nie mają ku temu upraw- 
nień? W cytowanym powyżej ustępie autor przyzna” 
je w danym przypadku wydawanie zezwoleń powiato- 
wym władzom administracji ogólnej, które na rze- 
kach żeglownych (a o takie najczęściej chodzi) nie 
mają tych kompetencji, ich decyzja zatem niema mo- 
cy prawnej w tym przypadku. 
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Widzimy, więc, że taka interpretacja art. 27 usta- 
wy wodnej doprowadziła do zupełnie niewłaściwych 
wniosków. Pojęcie stałości przewozu jest zupełnie 
niezależne od tego, czy to jest prom na uwięzi, czy 
wolno płynący, tym bardziej nie zależy od urzadzeń 
na brzegu. Konieczność 'tych urządzeń musi być 
określona drogą dochodzeń wodno-prawnych, więc 
zamierzony ich rodzaj nie może przesadzać, czy 
w danym przypadku są potrzebne dochodzenia wod- 
no-prawne, czy też nie. 

Taka interpretacja stałości przewozu doprowa- 
dziłaby w konsekwencji do tego, że unikanoby urzą- 
dzenia należytych przewozów z przepisowo urządzo- 
nymi dojazdami, bo wymagają one dochodzeń wodno- 
prawnych, a budowanoby jedynie przewozy wolno 
płynące („na pych“), bez urządzeń brzegowych, bo 
te, zdaniem autora, dochodzeń wodno-prawnych nie 
wymagają. Pozostałyby same  prymitywy, które 
życzylibyśmy sobie, żeby 7 naszych rzek znikły. 


Należyte urządzenie przewozu jest rzeczą bardzo 
ważną, bo od tego zależy bezpieczeństwo mienia 
i życia korzystających z przewozu. Na naszych 
wodach mieliśmy już dosyć przykładów awarji na 
przewozach, które pociagneły bardzo przykre następ- 
stwa, oraz utratę życia ludzi i zwierzat, a to zwłasz- 
cza na takich przewozach, które zdaniem autora nie 
wymasaja koncesjonowania. Któż więc bedzie odno- 
wiedzialny-za te wypadki, jeżeli nie potrzeba badać 
urządzeń i przepisywać warunków drogą dochodzeń? 


Pomijam już względy porzadkowe, że musimy 
dążyć do tego, żeby przewozy na naszych rzekach by- 
ły urzadzone hardziej nowocześnie. lepiei technicznie 
i bardziej postepowo, zwłaszcza. że ruch jest coraz 
większy, pojazdy cięższe i droższe. Przewozy, ja- 
kie na naszych rzekach kursują. sa dzisiaj takie sa- 
me, jakie były przed trzystu, czy czterystu laty. — 

Jakżęż więc należy interpretować „przewóz sta- 
ły* w art. 27 ustawy wodnej? Przypuszczam, że nie 
wiele jest do wyjaśnienia w tym względzie. Poję- 
cie „stały“ należy rozumieć dosłownie, tj. pod wzglę- 
dem czasu i przestrzeni. Zezwolenia zatym wyma- 
gają wszystkie przewozy, które stale kursują w okre- 
ślonym miejscu i czasie, bez względu na to, czy są 
urządzone na czas dłuższy, czy krótszy i bez wzgledu 
na to przy użyciu jakich urządzeń mają być dokony- 
wane. Przewozy tymczasowe, kursujące tylko przez 
pewien określony czas, jeżeli nie służą do przewozu 
robotników lub materiałów, także wymagaja zezwo- 
lenia zgodnie z treścią ustawy 'wodnej. Wpis do 
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księgi wodnej jest zagadnieniem dalszym. Nie wy- 
magają natomiast zezwolenia władzy wodnej prze- 
wozy dorywcze, ad hoc urządzone, np. jeżeli na dru- 
gim brzegu odbywa się odpust i chłopi zorganizują 
sobie w tym celu przeprawę, niewykraczając zresztą 
z innych art. ustawy wodnej, to na to zezwolenia nie 
potrzeba. Albo jeżeli ktoś przeprawia się na drug! 
brzeg swoją łodzią lub promem. jeżeli nawet weźmie 
pasażerów, to nie jest wykroczeniem z ustawy wod- 
nej, jeżeli jednak proceder ten uprawia ciagle, to nie 
może tego wykonywać bęz zezwolenia władzy wod- 
nej i straż wodna słusznie ingeruje. Taką interpre- 
tację art. 27 zawsze stosowało się i dotychczas nie 
było na tym tle nieporozumień. — 


Zapewne, że przeprowadzenie szczegółowych do- 
chodzeń wodno-prawnych w przypadkach, gdy prze- 
wóz jest urządzany na krótki tylko czas, zbytecznie 
sprawę uruchomienia przedłuża i finansowo obciąża, 
ale władza wodna, która ustawę wodną stosuje w spo- 
sób rozumny, sama wie, јак w danym przypadku prze- 
prowadzić dochodzenia, żeby zamierzony cel osią- 
gnąć, żeby zasadnicze wymagania zostały dochowa- 
ne, żeby znawca i istotnie interesowani wypowiedzie- 
li się i wymagane warunki dla przewozu zostały o- 
kreślone. Utarł stę w tym przypadku zwyczaj, który 
nie koliduje z ustawą wodną, że przy urzadzaniu prze- 
wozu na krótki czas trwania, władza wodna na wnio- 
sek petenta w porozumieniu z urzędem technicznym 
wodnym i drogowym wydaje tymczasowe zezwolenie 
na uruchomienie przewozu, określając czas trwania 
oraz przypisując warunki techniczne i administracyj- 
no - prawne. Tymczasowe zezwolenie jest potrzeb- 
ne, jeżeli zachodzi konieczność niezwłocznego uru- 
chomienia przewozu. Nie jest ustawą wodną prze- 
widziane, ale nie jest także zabronione i ma ważność 
aż do czasu wydania właściwego orzeczenia, drogą 
dochodzeń wódno-prawnych. do których zresztą nie 
dochodzi, jeżeli przewóz jest urzadzony na krótki 
czas. Tę drogę powinno się stosować zwłaszcza obec- 
nie odnośnie tymczasowych przewozów na czas bu- 
dowy mostu. i niema powodu uciekać się do innych 
rozwiązań, wyraźnie kolidujących z ustawą wodną. 


Dla uzupełnienia przepisów podanych przez auto- 
ra, a odnoszących się do przewozów, chciałbym do- 
dać, że o przewozach traktuje jeszcze okólnik M.R.P. 
z dnia 12.IV.1930 L. XIV. 379/29, gdzie mamy wzór 
pozwolenia wodno -prawnego na urządzenie stałego 
przewozu na wodzie publicznej. oraz okólnik M.R.P. 
z dnia 26. V. 1928 L. II. 5049/27. 


Przewozy na rzekach (odpowiedź) 


W odpowiedzi na artykuł dyskusyjny inż. Lambo- 
ra do mego artykułu ogłoszonego w „Przeglądzie 
Komunikacyjnym'* пг. 4 z 1946 r. w sprawie przewo- 
zów na rzekach zauważam, że kierowała mną przede 
wszystkim chęć pouczenia osób pragnących urządzać 
przewozy w zorientowaniu sis wobec różnorodności 
p: zepisów z tej dziedziny, a nie wdawanie się w inter- 
pretację odnośnych przepisów, jak to również wynika 
z niniejszego wyjaśnienia. 


Jakkolwiek mna str. 192 ustep ostatni (szpalta 
pierwsza) „Przeglądu“ wspomniałem wprawdzie o tym, 
że użyty w art. 27 ust. 4 ustawy wodnej termin 
„przewozy stałe“ nasuwać może przypuszczenie, że 
ustawodawca rozumiał prawdopodobnie pod tym po- 
jeciem stałe przewozy co do czasu, to wysuwanie ta- 
kiej tezy z powyższego przypuszczenia jaką podaje 
inż. Lambor w swych uwagach nie szłoby po mojej 
myśli i nie byłoby zresztą celowe. Kwestię tę bowiem 
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miało już swego czasu na uwadze Ministerstwo Ro- 
bót Publicznych i po dokładnym rozpatrzeniu tej spra- 
wy, абу usunąć wszelkie wątpliwości co do intetrpre- 
tacji tego przepisu, wydało okólnik z dnia 30 maja 
1927 r. L. dz. VII — 1537/26, dotychczas obowiązują- 
cy, w którym termin ten sprecyzowało następująco: 


„Wyrażenie stałe interpretuje się w obu artyku- 
łach 45/1/8 i 27 w ten sposób, że nie oznacza ono cią- 
głości przedsiębiorstwa przewozowego pod wzglę- 
- dem czasu, lecz odnosi się do takich przewozów, któ- 
re są opatrzone w urządzenia techniczne tego rodza- 
ju, że pozostają one stale na jednym i tym samym 
miejscu. Typowym takim urządzeniem jest przewóz 
linowy, aibo budowa specjainej zatoki, względnie 
przystani do lądowania. 


Tylko przewozy stałe wymagają konsentowania 
na mocy ustawy wodnei i w następstwie tego wpisu 
do księgi wodnej. Powodują one bowiem konieczność 
poczynienia pewnych urządzeń brzęgowych, wyma- 
gających rozpatrzenia ze stanowiska ustawy wodnej, 
stanowią dalej przez swe urządzenia linowe pewną 
przeszkodę dla żeglugi, spławu i wogóle użytkowa- 
nia wody, są zatem związane z czynnościami wycho- 
dzącymi poza ramy powszechnego użytkowania wo- 
dy, przewidzianego w art. 21 ustawy wodnej. 


Natomiast przy przewozach czółnowych i pro- 
mach, urządzanych bez stałych urządzeń technicz- 
nych, zezwolenie administracyjne powinno być rozpa- 
trywane ze stanowiska bezpieczeństwa publicznego, 
ustawy przemysłowej, przepisów żeglugowych, cło- 
wych i innych obowiązujących w odnośnej dzielnicy 
Państwa". A 


To też w związku z tą autentyczną interpretacją 
Ministerstwa Robót Publicznych utarła się następnie 
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praktyka taka, o jakiej wspominam w dalszej części 
wymienionego ustępu mego artykułu. 


Przy tej sposobności zaznaczam, że identyczna 
interpretacja została powtórzona w zarządzeniu Mi- 
nisterstwa Komunikacji z dnia 8 kwietnia 1946 r. nr 
1'2/73/2/46 skierowanym do wszystkich urzędów wo- 
jewódzkich. W zarządzeniu tym wyjaśniono też mię- 
dzy innymi, na jakiej zasadzie powiatowa władza ad- 
ministracji ogólnej wydaje zezwolenia na przewozy 
niestałe nawet na rzekach żeglownych. 


Wobec więc autorytatywnej interpretacji omawia- 
nych przepisów, dyskusja na ten temat mijałaby się 
z celem i mogłaby tylko utrudnić orientacją osobom 
pragnącym urządzać przewozy. 


Nawiązując do wywodów inż. Lambora, w kt$- 
rych wyraża on obawy, że w konsekwencji podanej 
przeze mnie istniejącej wykładni przepisów unikano- 
by urządzenia należytych przewozów, co pociągnę: 
łoby za sobą niepożądane następstwa (utratę życia 
ludzi i zwierząt) — nadmieniam, że obowiązująca do- 
tychczas interpretacja pojęć przewozów stałych i nie- 
stałych oraz procedura — nie tylko stoją na przesz- 
kodzie, aby urzędy techniczne ingerowały w spra- 
wach przewozów niestałych (a zatem nawet zwykłą 
łodzią), ale nawet nakładają na te urzędy obowiązek 
określania warunków przed wydaniem pozwolenia 
admistracyjnego, w celu zapobieżenia wypadkom na 
rzekach, o których wspomina inż. Lambor. 


Uważając, że powyższe moje wyjaśnienie przy- 
czyni się do usunięcia wątpliwości, jakie miał inż. 
Lambor, nie mogę w końcu nie podkreślić, że cenne 
jego uwagi i rozważania mogą być bodźcem do 
większego zainteresowania się tak w dzisiejszej do- 
bie żywotną sprawą przewozów na rzekach. 


Nowe wagony metalowe do pociągów szybkobieżnych 
Towarzystwa Narodowego Kolei Francuskich 


«W miesięczniku „Biulletin de I"Association Interna- 
tionale du Congrès des Chemins de Fer“ z czerwca 
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mins de fer“ artykuł inż. Forestier'a, traktujący o kon- 
strukcji wagonów osobowych, które mają być oddane 
w znacznej i.ości przemysłowi prywatnemu do budo- 
wy. Przewiduje się budowę wagonów dwuch typów: 
wagonów przeznaczonych do pociągów pośpiesznych, 
kursujących na liniach pierwszorzędnych i wagonów 
az oh do kursowania po liniach drugorzęd- 
nych. 

Na rysunkach 1, 2i З przedstawione są plany 
wagonów szybkobieżnych; na rys I plan wagonu 
о 2 1/2 przedziałach l-ej kl. i 6 przedziałach 2-ej КЇ; 
na rys. 2 pian wagonu 2-еј kl. o 9 przedziałach, Ca 
(dziewięć przedziałów 3-ej ki.) dopisane jest prawdo- 
podobnie omyłkowo i na rys. 3 plan wagonu 3-еј kl. 
o 10 przedziałach. Znak „туй“ wskazuje typ wózków. 

Co do tych pianów ze swej strony zauważam, co 
następuje. 


Wagony według rys. I i 3 mają (ze zderzakami) 
jednakową długość. 23344 mm, wagon zaś według 
rys. 2 ma długość 23304 mm tj. mniejszą o 40 mm —. 
niepotrzebna różnica. W. celu osiągnięcia możliwie. 
głębokich przedziałów korytarze są zbyt wąskie 698 
i 700 mm. Przedziały za to mają głębokość 2057 
і 2059 mm. Ta dążność ku głębokim przedziałom wy- 
wołana jest tym, że we francuskich wagonach liczy 
się po З miejsca na kanapę (6 na przedział) w 1-еј kl. 
ipo 4 miejsca na kanapę w 2-ej kl. Ściany zewnętrz- 
ne są dość grube 80 i 81 mm, wewnętrzna ściana ko- 
rytarzowa ma ty.ko grubość 6 i 8 mm: W jaki spo- 
sób jest to osiągnięte, jest rzeczą ciekawą. Autor nie 
o tym nie wspomina. Szerokość przedziałów 3-ej kl. 
1750 mm jest dość duża — spowodowana tym, że 3-cia - 
kl. w tych wagonach jest również miękka. 


W części pierwszej artykułu inż. Forestier rozważa 
przede wszystkim zasady ogó:ne konstrukcji i utrzy- 
muje, że konstrukcja pudła w postaci tuby, urzeczy- 
wistniona po raz pierwszy przez biuro konstrukcyjne 
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Rys. 3. Wagon osobowy С’ туй. 


byłego Towarzystwa Kolei Wschodniej około r. 1929 
i daiej rozwinięta przez Towarzystwo Narodowe, jest 
i pozostanie jeszcze na długo najwłaściwszą formą 
do. pogodzenia dwuch sprzecznych z sobą wymagań: 
największej oszczędności materiału i osiągnięcia wy- 
sokiego stopnia bezpieczeństwa. 

Pierwotnie, około 40 lat temu, w Ameryce i 20 lat 
temu w Europie, konstrukcję wagonów metalowych 
wzorowano na konstrukcji mostów żetaznych. 


Z punktu widzenia teoretycznego pudło wagonu by- 
ło konstruowane јако be:ka Vierendeel'a z dwiema 
ścianami bocznymi, obiiczonymi na przeznaczenie ob- 
ciążeń pionowych (cieżaru własnego i ładunku). Osto- 
ję wagonu, zwłaszcza w jej końcach, konstruowano 
tak, żeby prawie sama jedna wytrzymywała przypad- 
kowe zderzenia. Dach traktowano jako proste pokry- 
cie i mało znaczny dodatek do ogólnej wytrzymałości 
wagonu. i 

W tych konstrukcjach nie zwracano szczególnej 
uwagi na połączenie różnych częśc: pudła (ostoi i ścian 
bocznych, ścian czołowych i dachu), ponieważ nie zda- 
wano sobie sprawy z nadzwyczajnej słabości na ude- 
rzenia pojedynczych, rzadko podwójnych rzędów ni- 
tów, stanowiących te połączenia. 


W tym też naieży dopatrywać się przyczyny po- 
ważnych wypadków, jakie zaszły zarówno w Amery- 
ce, jak w Europie podczas zderzeń i wykolejenia się 
wagonów. W wypadkach tych stwierdzono odrywanie 
się biach pod nitami i wgniatanie ich, jak to uwidocznia 
rys, 4. 


W związku natura:nym z powyższym pojmowaniem 
Sprawy stosowano do wykonania szkieletu ciężkie pro- 
fiie metatowe i grube płaskie blachy, skąd wynikał wy- 
soki ciężar własny wagonów 40 do 50 t. 

Stwierdziwszy w zaszłych wypadkach słabą stronę 
ciężkich konstrukcji nitowanych; 2 drugicj strony ob- 
serwując znakomite wyniki stosowania blach wytła- 
czanych w konstrukcji samochodów, biura konstrukcyj- 
ne Północnej Kolei Francuskiej, Wschodniej, a następ- 
nie Zachodniej, podjęły około r. 19267 przy współ- 
udziale Towarzystwa Przemysłowego Charentaise, stu- 
dia nad zastosowaniem w budowie wagonów osobo- 
wych konstrukcji niemal wyłącznie z Ь'асһ tłoczonych 
i spawanych. 

W. początkach jednak tej zmiany biura konstruk- 
cyjne, przejmując się zbytnio sprawą bezpieczeństwa, 
nie dojrzały pełnej możności obniżenia ciężaru wago- 
nów bez uszczerbku dla ich odporności na katastrofy. 
Z drugiej strony stan techniki tłoczenia części z buch 
i spawania elektrycznego nie pozwalał jeszcze па za- 
stosowanie zasady „coraz lżejszej konstrukcji". 

То też pierwsze wagony Kolei Północnej ważyły 
jeszcze od 50 do 52 t, Kotei Wschodniej od 41,5 do 43 t. 

Stanowczy krok w zmniejszeniu ciężaru własnego 
wagonów uczyniono w latach 1935 — 1938, gdy Kolej 
Wschodnia pobudowała wagony do ruchu podmiejskie- 
go o ciężarze własnym zmniejszonym ze 41.5 — 43 t. 
do 31 — 32 t, a Kolej Zachodnia wagony da:ekobieżne 
o ciężarze 35 — 36,5 t. zamiast poprzednich way >- 
nów ważących 45 — 50 [. 
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Rys. 4. Przykład połączeń nitowanych. Znaczenie liczb na rysun- 

ku: 1. Wyrwanie blachy w miejscach nitowanych. 2. Wgniecenie 

blachy. 3. Rozdarcie blachy. 4. 2 nity Ø 10 mm z główkami 
frezowanymi. 5. Nity średn. 6 mm z główkami frezowanymi. 


Pomimo tak znacznego obniżenia ciężaru własne- 
_ go tych wagonów, okazały się one praktycznie pod 
względem bezpieczeństwa  solidniejszymi od ciężkich 
wagonów nitowanych. 


Osiągnięcia te, zdaniem autora, należy przypisać 
spawaniu, dzięki któremu połączenia blach między so- 
bą i z głównymi częściami szkie.etu są na swych brze- 
gach praktycznie nie podlegającymi uszkodzeniom. 
W razie bowiem zderzenia praca pochłaniająca szkie- 
letu, zamiast odbywać się koiejno od nita do nita, od- 
bywa się w całym przekroju blach. 


Lepsze jeszcze wyniki osiągnięto przy dalszych stu- 
diach Narodowego Towarzystwa Kolei Francuskich: 


a) przez wykonanie ostoi w postaci monobloku, 
dzięki związaniu wszystkich jej części płytami, 

b) przez złączenie ostoi z pudłem (ścianami) i pu- 
dła z dachem w ten sposób, że z tych trzech elemen- 
tów tworzy się istotnie Бе:Ка w postaci tuby, 


c) przez dodanie silnej ramy na całym górnym ob- 
wodzie wewnętrznym pudła, ce.em zapobieżenia rozer- 
waniu się tegoż w razie teleskopażu, 


d) przez ogólne zastosowanie części wklęsłych 
(corps creux) z cienkiej blachy o dużym momencie bez- 
władności, a stąd i dużej odporności na wyboczenie, 
mianowicie — w konstrukcji przeciwzderznych części 
ostoi, końców wagonów oraz pierścieni, stanowiących 
wewnętrzne użebrowanie pudła, 

e) przez uzbrojenie podłużne płyt podłogi, ścian 
i dachu. | 

Taki był stan sprawy, gdy w r. 1938 przystąpiono 


do opracowania nowej konstrukcji wagonów osobo- 
wych na pięcioietni program budowy. 


Zmniejszenie ciężaru własnego wagonów starano 
się osiągnąć przez zastosowanie powyższych zasad 
konstrukcji, przez więcej racjonalne użycie zasadni- 
czych elementów więźby, przez szersze zastowanie 
stali półtwardych o wytrzymałość 65 — 70 kg. Za- 
projektowanie wykonania wewnętrznych okuć i róż- 
nych części wewnętrznych i zewnętrznych, nie mają- 
cych znaczenia dla wytrzymałości wagonu, z lekkich 
stopów metalowych (aluminiowych, magnezowych) 
przyczyniło się w wysokim stopniu do obniżenia cięża- 
ru własnego wagonów. 


Osiągnięto również znaczne zmniejszenie ciężaru 
wózka przez zaprojektowanie ostoi z blach spawanych 
i zastosowanie części wklęsłych (corps creux). Ciężar 
takiej ostoi wynosi 550 kg., tj. połowę tego, co ważyła 
poprzednio stosowana stalowa ostceja lana. 


Ogólny zatem ciężar projektowanych wagonów ma 
wynosić: wagonów 3-еј kl. o 10 przedziałach ро 32 — 
33 t, wagonów miękkich 1/2 kl. i 2-giej klasy po 44— 
35 t. 


Autor artykułu uważa, že daisze zmniejszenie cię- 
żaru wagonów nie da się osiągnąć bez szkody dla 
bezpieczeństwa i wygody podróżnych. 


Na rys. 5, 6 i 7 przedstawiona jest konstrukcja ostoi 
i konstrukcja pudła w przekroju wagonu da!ekobież- 
nego. Wagon ma kształt opływowy. W konstrukcji 
ostoi (rys. 5 i 6) widać zastosowanie form  kiesono- 
wych. 


Kiesony te wykonane są z półtwardej blachy grub?” 
ści 5 mm; ostojnice w kształcie kiesonów odznaczają 
się wielkim momentem bezwładności. Ciągłość ostoj- 
nic pod drzwiami wejściowemi osiągnięta jest za po- 
mocą obniżonego Кіеѕопи. А 
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W konstrukcji pud!a dla jego sztywności zastoso- 
wano ciągłość pierścieni wewnętrznych (niezupełnie 
uwidocznionych na rys. 7), szerokie połączenia w po- 
ziomie ostoi i u podstawy dachu. 


Rys. 5. Kształt kiesonowy końca ostoi wagonów daiekobieżnych. 
Widok z góry. 


Rys. 6. Kształt kiesonowy końca ostoi wagorów daiekobieżnych. 
Widok z dołu. “ 


Należy również zwrócić uwagę na długie kicsony 
przeciwzderzeniowe w dachu, na pierścień bezpie- 
czeństwa wzmacniający ściany czołowe na całym ob- 
wodzie, wreszcie na przepierzeniach z rurek, ważących 
14 kg. Со do wózków, to narazie przewiduje się sto- 
sowanie wózka typu amerykańskiej kolei „Pennsyiva- 
nia“, przyjętego od dłuższego czasu na koiejach fran- 


Rys. 7. Przekrój poprzeczny szkieletu tubowego wagonów da- 
lekobieżnych i przepierzenie z rurek. 


cuskich i uważanego za najwięcej zadowa!ający tak 
ze wzg.ędu na stateczność biegu przy obecnie prakty- 
kowanych szybkościach, jak i ze względu na taniość 
wykonania i utrzymania. 
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Układ tego wózka jest ogólnie źnany; zasadniczo 
podobny do wózka stosowanego do czteroosiowych 
wagonów poiskich, budowy przedwojennej. 


Przez zmianę konstrukcji obniżono jego ciężar ze 
6400 kg do 4900 kg. Mianowicie, zamiast sta.owej, 
lanej ostoi zaprojektowano ostoję spawaną z biachy 
kottowej wytłaczanej. Dzięki obniżeniu ciężaru pu- 
Ша zastosowano lżejsze maźnice. Do niektórych wóz- 
ków projektuje się zastosowanie osi kutych, pustych 
w środku, do innych osi przewierconych, со daje 
zmniejszenie ciężaru o 500 kg na wagon. 

Wózki bardzo lekkie. Nadto przeprowadzono stu- 
dia nad konstrukcją wózka, ważącego za.edwie 4350 kg 
całkiem nowego układu. 


Charakterystyczną cechą tego wózka jest oddzie« 
lenie sprężynowania od amortyzacji. Sprężynowanie 
jest podwójne: pierwsze stanowią zwojowe sprężyny 
śrubowe osadzone bezpośrednio па maźnicach, drugie 
składa się również ze sprężyn śrubowych, umieszczo- 
nych na ostojnicach kształtu wygiętego. Amortyzację 
osiąga się za pomocą amortyzatora hydraulicznego, 
działającego na drugie sprężynowanie. D!a-zmniejsze: 
nia wężykowania wózka przewidziane jest prowadze: 
nie osi za pomocą ramion przegubowych, zmocowa- 
nych z maźnicami roikowymi i pokręcających się na 
tak zwanych „sitent-blokach*, umocowanych do ostoj- 
nic wózka. Ze zmniejszeniem weżykowania zmnini- 
sza się bardzo znacznie .zdzieranie się obręczy kół 
i szyn —— druga korzyść osiągnięcia spokojniejszego 
biegu wagonu. 

Ostoja tego wózka składa się z części tłoczonych 
i spawanych. 

Wracając do konstrukcji pudła, mianowicie, we- 
wnętrznego urządzenia wagonów, należy podkreślić 
szerokie zastosowanie, co już zaznaczono wyżej, iek- 
kich stopów na okucia i inne części, rozciągnięte zre- 
sztą na niektóre części zewnętrzne, między innymi, na 
wykonanie ram miechów (harmoni:) i mostków przej- 
ściowych. Podłoga górna, dia izolacji i zapobieżenia 
drżeniom, ma być wykonana z desek topolowych, od- 
dzieionych od dolnej podłogi stalowej  „i1okowanej” 
warstwą powietrza i wspartych na wkładkach drew- 
nianych, odizolowanych wojłokiem asfaltowanym. 
Ściany przedziałowe ze szkie:etem z rurek Покома- 
nym mają być wykonane z dykty lub „izoresu” 
w dwuch warstwach, zmontowanych na wkładkach 
drewnianych i izolowanych moletonem (bają) aibo woj- 
łokiem. 


Siedzenia w 1-еј klasie ważą ро 30 kg na osobę, 
w 3-ej klasie po 14 kg. 

Ogrzewanie przewidziane jest za pomocą powietrza 
wtłaczanego (air pulsć). 

Da:ej autor przytacza dia przykładu zmniejszenie 
ciężaru niektórych urządzeń. 

Wykonanie cylindra hamulcowego, zbiornika po- 
mocniczego z blachy spawanej oraz punktu stałego da- 
je oszczędność na wadze 90 kg. 

Koło pasowe na osi do prądnicy, wykonane ze sto- 
pu magnezowego, waży 25 kg, zamiast 75 kg lanego 
koła stalowego. 

Prowadzenie zderzaków ze stopu magnezowego 
ważv 9 kg.. ze stali ianej — 29 Ко. 

Ciężar skrzynek aparatury elektrycznej, ważących 
50 i 20 kg obniżono do 19 ° 7,5 kg. 
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Drzwi przedziałowe z aluminium, połączone kla- 
merkami, układu Faiveley'a, bez nitów i: spoin ważą 
o połowę mniej, aniżeli drzwi z blachy stalowej. 

Ze zmniejszenia więc ciężaru tych drobnych części 
osiąga się bardzo znaczne obniżenie ciężaru całego 
wagonu. 


Nowe wagony 4-ro osiowe, przeznaczone do ruchu 
na liniach drugorzędnych (dojazdowych), zarówno jak 
i wagony bagażowe, mają podobną konstrukcję. 

W części drugiej autor rozważa kilka kwestii za- 
 sadniczych, tyczących się samych podstaw konstruk- 
cji metalowych. 

Bezpieczeństwo. Autor zaznacza, że w sprawie 
bezpieczeństwa na kolejach francuskich uczyniono, 
zwłaszcza w ostatnich latach, bardzo wiele z nakładem 
środków przewyższających wszystko, co zrobiono w 
innych dziedzinach transportu. Pomijając postęp w bu- 
dowie torów i sygnalizacji, w budowie wagonów zmie- 
rzano i zmierza się, jak wynika z powyższych rozwią- 
zań, również do osiągnięcia możliwie największej ich 
wytrzymałości, a więc zapewnienia podróżnym mo- 
żiiwie najwyższego stopnia bezpieczeństwa w razie 
nieszczęśiiwego wypadku. W tym celu korzysta się 
ze wszelkich środków, jakich dostarcza rozwój prze- 
mysłu, pomysłowość i doświadczenie konstruktorów, 
udoskonalone metody wykorzystania wytrzymałości 
metali oraz montażu. 

Możnaby, zawważa dalej autor, budować tak sa- 
mo lekko wagony, jak buduje się samochody i samo- 
loty, lecz byłoby to sprzeniewierzeniem się tej misji, 
której wage można ocenić z poniższych wyników. 

W r. 1930. średnim pod względem wypadków ko- 
lejswych we Francji. kiedv jeszcze konstrukcja więk- 
szaści wagonów osobowych nie odpowiadała tym wa- 
runkom bezpieczeństwa, jakim zadość uczyni budó- 
wa nowych wagonów, było zabitych 35 pasażerów 
і 29 osób z obsługi pociągów na 29211 milionów pa- 
sażero-km, czyj 2.2 pasażerów na miliard pasażero- 
km (1.2 osoby, jeże!i liczyć tylko podróżnych). W tym 
że raku ilość zabitych automobilistów — zarówno 
kondukłorów, jak i podróżnych wynosiła 1377 na 
20000 milionów pasażero-kilometrów, czyli 68 osób 
na milijard pasażero-km, tj.j trzydzieści razy wiecej. 

Wyrazu bezpieczeństwo nie należy jednak brać 
w znaczeniu absolutnym, gdyż wielkość sił wchodza- 
cych w grę nie daje się określić i może w pewnych 
okolicznościach zniweczyć wszystkie środki będące 
w rozporządzeniu ludzkim. 

Ostoja (rama) projektowanych wagonów francus- 
kich ma przenosić statycznie, dzięki prostej kompresji 
eiastycznej, siłę ok. 500 t. 

Całość konstrukcji kiesonowej stanowi prawdzi- 
wą sprężynę, przewyższającą pod względem skutecz- 
ności działania — wszelkiego rodzaju sprężyste przy- 
rządy zderzne. 

Ale uderzenia przypadkowe nie dają się ująć ra- 
chunkowo, bo skutek ich, według wzoru impulsu 


m= f. fdt 
zależy wysoce od czasu trwania uderzenia, 
czasu nader zmiennego zależnie od okoliczności i od 
miejsca tego uderzenia. 

W szczególnym wypadku żadna blacha, bez wzglę- 
du na wielkość swej grubości ‚nie zdoła oprzeć się 
rozdarciu skutkiem uderzenia tłuczącego. Lecz dzię- 
ki temu traci siłę i gdy rozerwanie dosięgnie głów- 


__1946 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 


nych części szkieletu, to one bądź powstrzymają, 
bądź ograniczą to rozdarcie, pochłaniając przez zna- 
czną deformację powolniejszą pracę, następującą po 
pierwotnym uderzeniu. Wtedy zaś występuje bardzo 
wydatne oddziaływanie potężnych połączeń spawa- 
nych, które służą niejako za nienaruszalny punkt 
powstrzymujący te deformacje. Taki przebieg skutku 
uderzenia sprawia, że przy teleskopazu klasycznym 
można obserwować nienaruszone szyby w oknach, 
znajdujących się blisko od miejsca najgwałtowniej- 
szego uderzenia. 

To też z wyjątkiem wypadków nadzwyczajnych, 
w których wchodzą w grę nader wielkie sily, konstruk- 


cja racjonalna musi w większości wypadków, spro- 
wadzić ilość ofiar do znikomej liczby. 
Lekkość budowy. Konstruktorzy samochodów 


i samolotów uważają, że wagon koiejowy jest nad- 
miernie ciężki. Autor odpowiada, że gdyby samocho- 
dy, mające istotne zabezpieczenie w pneumatykach, 
musiały kursować na kołach sztywnych, po szynach 
sztywnych i przytym całymi pociągami, to konstrukcja 
ich z konieczności musiałaby zbliżyć się do konstruk- 
cji ciężaru wagonów osobowych, jeśliby chciano 
utrzymać ten sam stopień bezpieczeństwa, jaki dają 
wagony kolejowe. Dalej wagon kolejowy daje pod- 
różnemu wygody, jakie nie wchodzą wcale w rachu- 
kę przy korzystaniu z samochodu. Już np. oświetle- 
nie elektryczne, pozwalające podróżnym swobodnie 
czytać, i nowoczesne ogrzewanie elektryczne przy 
pomocy powietrza wtłaczanego (air pulsć) wymaga 
zespołu ważącego około 865 kg. Czyż można myśleć 
o zastosowaniu czegoś podobnego na samochodzie? 

Daje się również za przykład lekką konstrukcję 
wagonów motorowych, kursujących po liniach kole- 
jowych. Ale wagon motorowy biegający sam lub w 
małym zespole nie jest narażony, w razie wykoieje- 
nia, na zgniecenie przez inne wagony tego samego 
pociągu, a od wypadków zdereznia chroni go sygna- 
lizacja i regulamin ekspioatacyjny Ко:еі. Konstrukcja 
zatem pudła wagonu motorowego może by о wiele 
mniej solidna od konstrukcji pudła wagonu osobo- 
wego. 

Z drugiej strony słyszy się nawet wśród sfer kole- 
jowych wypowiadanie obawy, mianowicie, czy dąż- 
ność do nadmiernie lekkiej budowy wagonów da się 
pogodzić z ich statecznością i komiortem, których to 
zalet duży ciężar był uważany za główną podstawę. 

Autor odpowiada, że jak wskazuje doświadczenie, 
konfort można osiągnąć taki sam w wagonie 30-to- 
nowym, jak w wagonie, ważącym 50 t., a hawet je- 
szcze doskonalszy. 

Tak np. ściany z półtwardej blachy stalowei gru- 
bości 2 mm. są tak samo bezdźwięczne i zapewniają 
takie samo bezpieczeństwo, jak ściany ze zwywłej 
blachy stalowej grubości 4 mm; mogą być jeszcze 
spokojniejsze jeśli je okleić materią lub narzucić spe- 
cjalną masą włóknistą. 

Lekkie zawieszenie na sprężynach zwojowych 
z amortyzatorami może być miększe i spokojniejsze, 
niż na ciężkim zespole sprężyn piórowych. Wiadomo, 
że stateczność pionowa zależna jest od okresu drgań, 
będącego funkcją strzałki sprężyn. Jest więc moż- 
ność dostosowania giętkości sprężyn do wielkości ob- 
ciążenia, aby osiągnąć odpowiedni okres. 

Najważniejsze z charakterystyk komfortu — sta- 
teczność poprzeczna jest, jak wiadomo obecnie, cał- 
kiem uzależniona od gry podłużnej maźnic w pro- 
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wadnikach. Wystarczy zmniejszyć tę grę do mini- 
mum, со daje się dziś osiągnąć dzięki доКіайпети 
wykonaniu budowy na podstawach, albo ujarzmić osi 
za pomocą ramion prowadnych, żeby stwierdzić spo- 
kojny bieg wózków w torze w przeciwieństwie do 
wieice niespokojnych ruchów wagonów ciężkich 
z wielką grą w wózkach. 

Wagon lekki, zbudowany w ten sposób, może oka- 
zać się o wiele stateczniejszym od zwykłego wago- 
nu ciężkiego. 

Wiadomo również, że ważnym czynnikiem spo- 
kojnego biegu wagonów jest zmniejszene mas nieod- 
sprężynowanych: osi, kół, mażnic, których ciężar 
nadmierny stanowi dziś jedno z głównych zagadnien 
do rozwiążania. 

Sprawa budowy tekkich wagonów jest już przesą- 
dzona, opiera się ona na niewzruszonych podstawach 
logicznych i na faktach doświadczenia. 

Co do kosztów lekkich wagonów, to nie należy ich 
przeceniać. Koszty te są dwuch rodzajów: koszty ma- 
teriałów i koszty przetwórcze. 

Co do pierwszych — jeśli materiały są o wiele 
kosztowniejsze (stale specjalne i stopy lekkie), to z 
drugiej strony ich wielka wytrzymałość lub mały cię- 
żar przyczyniają się znacznie do zmniejszenia tonażu 
ogólnego, a więc i całkowitego kosztu. Większa od- 
perność na wpływy niszczące oraz większa moc prze- 
dłużają ich trwałość. 

Jeżeli chodzi o koszty przetwórcze, to wzrastający 
postęp techniki, oraz seryjne wykonanie budowy od- 
dz'aływują state na zmniejszenie ich. 

Wreszcie koszt lekkiej budowy znajduje 52с7е5;1- 
wą przeciwwagę w zmniejszeniu kosztów ігаКсуј- 
nych. Można bowiem przyjąć, że pociąg, składający 
się z 15-tu wagonów 32 do 34 t. zamiast wagi 40 do 
EQ t, czyli o średnim zmniejszeniu ogólnym ciężaru 
martwego o 180 t. daje zmniejszenie kosztów trak- 
cyjnych ok. 10%. 

Dalsze zmniejszenie ciężaru o 2 t każdego z wa- 
gonów, wchodzących w skład wspomnianego pociągu, 
dałoby oszczędność już tylko poniżej 4%. 

Lecz lekkość budowy daje jeszcze i inne korzyści, 
trudne jednak do ujęcia cyfrowego. Pociągi można 
prowadzić słabszymi lokomotywami, a zatem mniej 
kosztownymi i mniej szkodliwie działającymi na tory. 

Można nawet w pewnej mierze uniknąć zakupu 
nowych maszyn, skład pociągów można zwiększyć 
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przy równej szybkości bez zwiększenia mocy lokomo- 
tyw, co może okazać się bardzo korzystnym w okre- 
sie wzmożonych przewozów przez uniknięcie urucho- 
mienia dodatkowych pociągów. Można zwiększyć 
średnią szybkość pociągów, zwłaszcza na liniach gó- 
rzystych bez zwiększenia mocy lokomotyw, dzięki 
zmniejszeniu oporu przy ruszaniu z miejsca i przy: 
jeździe na wzniesieniach. W ogóle można iepiej wy- 


korzystać istniejące lokomotywy i zmniejszyć ilość 
nowych lokomotyw wielkiej mocy. 
Zagadnienie przyszłości. — W końcu artykułu au- 


tor stawia pytanie, czy w tym ciągłym postępie ku ob- 
niżeniu ciężaru, Ściśle związanemu ze stałym ulep- 
szaniem jakości materiałów i udoskonaleniem me- 
tod ich użycia dojdzie się do granicy nieprzekraczai- 
nej, i zaznacza, że odpowiedź na to pytanie jest na- 
der trudna, i że brak miejsca w tym artykule na [е] 
rozważanie. 


Uważa, że obowiązkiem inżyniera konstruktora 
taboru kolejowego w chwili obecnej jest pozostać 
czujnym strażnikiem tego bezpieczeństwa, jakie we- 
dług sądu ludzkiego jest pożądane i usprawiedliwio- 
ne. Stojąc na tym stanowisku, należy starać się po- 
godzić to bezpieczeństwo ze stałym zmniejszaniem 
ciężaru konstrukcji, ulepszając wciąż jakość materia- 
łow i sposoby użycia ich. 


W zakończeniu autor potrąca jeszcze o dwa za- 
gadnienia: użycia stali nierdzewnych i lekkich stopów. 

Co się tyczy stali nierdzewnych, to sprawa wy- 
trzymałości spoin tych metali na uderzenie, nie jest 
jeszcze, jak wskazuje doświadczenie, należycie roz- 
wiązana. 


Zastosowanie zaś stopów lekkich do wykonania 
więżby wagonów natrafia na trudności ze względu 
na ich małą wytrzymałość na udarność, niski spół- 
czynnik sprężystości o małą wytrzymałość ich spoin. 
Jeżeli otrzymano dobre wyniki ze stopami typu „Du- 
гаїпох“, „Арт“ i „рах Gamma“ z punktu widzenia 
ściśle statystycznego, to nie wiadomo піс o ich możii- 
wościach dynamicznych. Tylko przeprowadzenie ba- 
dań laboratoryjnych na szeroką skalę może rzucić 
pewne światło na tę sprawę. Z punktu widzenia tech- 
niki kolejowej pogodzenie zagadnienia wytrzymałości 
z zagadnieniem iekkiej konstrukcji wydaje się łatwiej- 
szym do osiągnięcia raczej przez użycie stali wyso- 
kiej wytrzymałości, niż przez użycie lekkich stopów. 


Współpraca narodów w dziedzinie międzynarodowego 


lotniciwa cywilnego 


Lotnictwo — szczyt ewolucji transportu, giganty- 
czny wzlot człowieka w czasie i przestrzeni, straszli- 
we narzędzie zwycięstwa w ostatniej wojnie, rozpo- 
czyna nowe czasy, narzucając swą ekspansję życiu 
narodów z niepohamowaną, przenikającą siłą, której 
oprzeć się niepodobna. 


Wiek XX jest wiekiem rozwoju lotnictwa. 
Dwie wojny światowe wysunęły lotnictwo na czo- 
łowe miejsce i przyśpieszyły proces opanowania prze- 


stworzy nie tylko dla celów niszczenia, ale też i dla 
pokojowej penetracji globu ziemskiego. 

Lotnictwo wojenne, przechodząc na pokojowe, 
znalazło całkowite zastosowanie w komunikacji lot- 
niczej. 

Komunikacja lotnicza powstała po pierwszej woj- 
nie światowei, ale dopiero druga wojna dała Światu 
statek powietrzny, przewożący już kilkudziesięciu 
i więcej pasażerów, o zasięgu nieograniczonym 
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i z gwarancją bezpieczeństwa równego innym środ- 
kom komunikacyjnym. 

Udoskonalenia dokonane w czasie wojny zostają 
wykorzystane dla komunikacji i transportu. 


Rola komunikacji lotniczej jest olbrzymia, daje 
ona bowiem możność szybkiej współpracy gospodar- 
czej z całym światem. 

W wyniku zrozumienia ważkości tego zagadnienia 
należało uregulować sprawy lotnictwa pod względem 
prawa międzynarodowego. W związku z tym już od- 
- dawna wystąpiło zagadnienie określenia charakteru 
prawnego przestrzeni powietrznej. W konsekwencji 
długich sporów doktrynerskich skrystaiizowały się 
2 teorie: |. zasada wolności i 2. zasada suwerenności. 

Instytut Prawa Międzynarodowego już w roku 
1910 wypowiedział się za zasadą suwerenności. w tym 
samym duchu wypowiedziała się i International Law 
Association w roku 1913. Zasada ta była stosowana 
w niektórych krajach już przed pierwszą wojną świa- 
towa. a Konwencja Paryska wypowiedziała się rów- 
nież za suwerennością. 


Przedwojenna komunikacja lotnicza opierała swo- 
ją działaność na trzech konwenejach lotniczych. Pa- 
ryskiej z roku 1919, Madryckiej z 1926 r. i Hawańskiej 
z 1928 r. Praktyczne jednak zastosowanie miały 
Konwencja Paryska i Hawańska, Konwencja Ma- 
drycka, bowiem, nie odegrała żadnej roli w rozwoju 
miedzynarodowej komunikcji lotniczej. Konwencie 
powyższe stanowiły podstawę międzynarodowego 
prawa lotniczego i uzaieżniały uruchomienie i eksplo- 
atacje międzynarodowych linii lotniczych od umów 
bilateralnych międzynarodowych lub udzielonych kon- 
cesvi. 


Konwencja Paryska z 1919 roku była pochodną 
ówczesnej Konferencji Pokojowej. Konferencja ta 
ukonstytuowała Komisię Żeglugi Powietrznej — 
Commission de IAćronautique, w której zasiadali 
przedstawiciele 12 państw. Przyjęła ona 12 zasad do- 
tyczących żeglugi powietrznej, które to zasady staty 
sie podstawą do opracowania Konwencji Paryskiej. 
Najważniejszymi tezami były: 

1. — państwa umawiające się posiadają pełna 
i wyłączną suwerenność w przestrzeni powietrznej 
ponad własnym terytorium, 

2. — kraje — terytoria pozostające pod protekto- 
ratem lub administracją kędą upodobnione do tery- 
toriów państwa — protektora, wzgiędnie państwa — 
mandatariusza. 

Konwencję Paryską podpisało 29 państw, a cho- 
ciaż wiele rzeczy było w niej wadliwych, przetrwa- 
ła ona do roku 1944. jako podstawowy dokument pra- 
wny w zakresie międzynarodowego prawa lotniczego 
w czasie pokoju. 

Konwencja Paryska obowiązywała w porządku 
chronologicznym następujące państwa: 

1922 r. 1. Australia, 2 „Belgia, 3. Wielka Brytania, 
4. Francja, 5. Grecja, 6. Indie, 7. Irlandia, 8. Japonia, 
9. Jugosławia, 10. Kanada, 11. Nowa Zelandia, 
12. Portugalia, 13. Siam, 14. Unia Południowo Afry- 
kańska. 

1923 r. 15. Bułgaria, 16. Czechosłowacja, 17. Wło- 
chy. 
1924 r. 18. Poiska, 19. Rumunia, 20. Urugwaj. 
1927 r. 21. Bania, 22. Szwecja. 

„1928 r. 23. Holandia. 
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1931 r. 
1932 r. 
1934 r. 
1935 r. 
1937 r. 


24. Irak, 25. Norwegia. 

26. Finlandia. 

27, Szwajcaria. 

28. Hiszpania. \ 
30. Łotwa, 31. Реги. 

1938 r. 32. Estonia. 

1939 r. 33. Paragwaj. 

W 1928 roku w Hawannie została podpisana kon- 
wencja Pan-Amerykańska o handiowej żegludze po- 
wietrznej, którą podpisało 11 państw: 

1. Chile, 2. Costarica, 3. Repubiika Dominikań- 
ska, 4. Equador, 5. Guatemala, 6. Haiti, 7. Honduras, 
8. Meksyk, 9. Nikaragua, 10. Panama, 11. Stany Zje- 
dnoczone Ameryki. 

Powyższe konwencje regulowały publiczno praw- 
ne zagadnienia lotnictwa, praktyka życiowa nakazy- 
wała jednak ustaiić zasady lotniczego prawa prywat- 
nego. 

Normy prywatno-prawne można podzielić na: 


1. „prawo krajowe statku powietrznego i lex loci 
actus, 


2. międzynarodowe — prywatno prawne określe- 
nie poj cia w oparciu o państwowe prawo rzeczowe 
i prawo o zobowiązaniach. 

W 1925 roku odbyła się w Paryżu pierwsza kon- 
ferencja lotniczego prawa prywatnego. Na konferen- 
cji przyjęto projekt międzynarodowej umowy o odpo- 
wiedzialności w dziedzinie przewozów lotniczych, 
oraz powołano komitet ekspertów. Ten komitet tech- 
niczny ekspertów prawa lotniczego — Comité Inter- 
national Technique d'Experts Juridiques Aćriens, zwa- 
ny w skrócie С. I. T. E. J. A., przystąpił do opracowa- 
nia najrozmaitszych zagadnień z dziedziny prawa lo- 
tniczego i uznał za naipilniejszą sprawę ujednostaj- 
nienie reguł przewozowych i reguł со do odpowie- 
dzialności w stosunku przedsiębiorcy do pasażerów 
i wysyłających towary. 

Postanowiono opracować projekt konwencji, bę- 
dącej kodyfikacją prawa prywatnego lotniczego 
w stosunkach międzynarodowych. Projekt ten został 
wykończony w komisji, zatwierdzony na sesji plenar- 
nej Komitetu w Madrycie w 1928 roku, po czym rząd 
francuski zwołał konierencję międzynarodową. Na 
zaproszenie Polski konferencja odbyła się w Warsza- 
wie i po tygodniowej pracy na plenum i komisjach do- 
prowadziła do podpisania w dniu 12. X. 1929 roku. 
Konwencji oraz Protokołu Końcowego Konferencii. 
Protokół Końcowy służy do wymienienia prac, doko- 
nanych przez Konferencję i nosi podpisy wszystkich 
uczestników. Konwencja Warszawska została odra- 
zu podpisana przez 13 państw: Austri“, Brazylię, Da- 
піе, Francję, Наше, Jugosławię, Luksemburg, Niemcy, 
Polskę, Szwajcarię, Wielką Brytanię, Australię, i Po- 
ludniowa Afrykę. 


Do tekstu Konwencji wprowadzono artykuł, sta- 
nowiący, iż jest ona otwarta do podpisu do 31 stycznia 
1930 tak, że państwo, które podpisze do tej daty, fi- 
guruje między pierwszymi uczestnikami Konwencji. 
Po wejściu w życie Konwencji. mogą przystąpić in- 
ne państwa zgłaszając swój akces. 

Do 31 stycznia 1930 roku podpisało Konwencję aż 
10 państw: Belgia, Czechosłowacja, Grecja, Hiszpa- 
nia. Holandia, Japonia, Łotwa, Nerwegia, Rumunia 
i ZSRR. 
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Konwencja Warszawska miała za cel uregulowa- 
nie sprawy wsze:kich przewozów mi dzynarodowycn: 
osób, bagażów i towarów wykonywanych samolota- 
mi. Dalej zajęła się ona: dokumentami przewozowy- 
mi i zagadnieniem odpowiedzialności i odszkodowań 
w prawie lotniczym. 


Postanowienia Konwencji Warszawskiej są waż- 
nym szczeblem w rozwoju międzynarodowego pry- 
watnego prawa lotniczego. 

Na konferencji Warszawskiej uchwalono, aby 
C.I.T.E.J.A. dalej prowadził swe prace, w wyniku 
czego od 1930 roku do wybuchu drugiej wojny świa- 
towej opracowano dwie Konwencje Rzymskie z dn. 
29 maja 1933 r.: o ujednostajnieniu niektórych prze- 
pisów, dotyczących tymczasowego zajęcia statków 
powietrznych i o ujednostajnieniu niektórych przepi- 
sów, dotyczących odpowiedzialności za szkody, spo- 
wodowane osobom trzecim przez statki powietrzne na 
powierzchni ziemi. Przygotowano również projekty 
dotyczące akcji ratowniczej, odszkodowań, awarii itp. 


Po zakończeniu działań wojennych С.Т. T. E. J.A.” 


wznowił swą działalność. Na ostatniej sesji, która 
miała miejsce w styczniu 1946 roku opracowano sze- 
reg ważnych zagadnień. W zjeździe tym wzięło udział 
35 państw. 

С. 1. Т. E. J. A. nie jest organem prawodawczym, 
— prace jego polegają na opracowywaniu projektów 
umów międzynarodowych. 

Siedzibą C. I. T. E. J. A. jest Paryż sesje zaś mo- 
gą odbywać się w dowolnych miejscach. 

Do kompetencji С. I. T. E. J. A. należy: 

1. badanie i opiniowanie w sprawach dotyczących 
międzynarodowego prawa lotniczego na wniosek rzą- 
dów, krajowych władz publicznych, lub instytucyj 
miedzynarodowych, 

2. badanie i przygotowanie projektów umów mię- 
dzynarodowych, 

3. centralizowanie i udzielanie stronom umow- 
nym informacyj ustawodawczych, .administracyjnych 
i sadowych z zakresu mi;dzynarodowego prawa lo- 
(niczego, 

4. ogłaszanie wyroków sądowych, wydanych przez 
sądy państw umownych i komentarzy do orzecznic- 
twa. 

СІТ.Е.Ј.А. jest uprawniony do wydawania opinii 
o wykładni umowy międzynarodowej z zakresu pry- 
watnego prawa lotniczego. W takim wypadku Komi- 
tet działa na wniosek państwa, instytucji międzyna- 
rodowej lub krajowej władzy pubiicznej. W przypad- 
ku zaś opiniowania o wykładni każdego międzynaro- 
dowego przepisu prawa lotniczego, działa on na wnio- 
sek powołanej do tego Organizacji Międzynarodowej 
(Chicago — Międzynarodowa Organizacja Lotnictwa 
Cywilnego lub Paryż — Komisja Międzynarodowej 
Żeglugi Powietrznej C.L.N.A.). 

Za zgodą zainteresowanych państw projekt ten 
może się przekształcić w obowiązującą normę mię- 
dzynarodową. 

Na swej ostatniej sesji C.I.T.E.J.A. dokonał rewi- 
zji Konwencji Warszawskiej z dn. 12. X. 1929 r. o mię- 
dzynarodowym przewozie powietrznym. W wyniku 
tego zaproponowano państwom należącym do tej 
Konwencji szereg zmian i uzupełnień, dotyczących 
przewozów, dokumentów, odpowiedzialności itd. 


M. in. uchwalono współpracę z Międzynarodową 
Organizacją Lotnictwa Cywilnego (o której będzie 
mowa niżej), przekazując jej projekty umów między- 
narodowych: 1. o wykładńi umów z zakresu prywat- 
nego prawa lolniczego, 2. o środkach wykonania u- 
mów z zakresu prywatnego prawa lot. 3. o ustanowie- 
niu statutu СІТЕЈА., 4. o rewizji konwencji War- 
szawskiej, 5. o hipotekach powietrznych, 6. o rejestrze 
lotniczym i 7. o pomocy i ratownictwie na lądzie z za- 
strzeżeniem, że Międz. Organ. Lotn. Cyw. nie wpro- 
wadzi do tego projektu żadnej zmiany. 

Obecnie w opracowaniu СІТ.Е.Ј.А. są projekty 
następujących umów: 

1. zderzenia samolotów, 2. arbitraż międzynarodo- 
wy i prywatny, 3. awaria zwykła, 4. lotnictwo tury- 
styczne. 5. ubezpieczenia lotnicze, 6. wynajem samo- 
lotów, 7. stanowisko załogi i dowódcy samolotu, 
8. porzucenie samolotu, 9. opłaty za przewóz i opła- 
ty za ładunek pocztowy. 


Na konferencji Paryskiej w 1919 r. utworzona Z9- 
stała Międzynarodowa Komisja Żeglugi Powietrznej 
— Commission Internationale de Nawigation Aérien- 
ne, zwana С.І. №.А., która jest pierwszą instytucją 
międzynarodową, uprawnioną do przegłosowywan:a 
zwykłą większością głosów. 


C.LN.A. stworzyła 7 podkomisji i 2 komitety stu- 
diów: podkomisję Eksploatacyjną, Prawniczą, Radio- 
wą,  Meteorologiczną, Lekarską, Kartograficzną, 
Materiałową, Komitet Celny i Komitet Normaliza- 
cyjny. 

C.I.N.A. jest organizacją niezależną, śledzi ona 
prace innych organizacyj międzynarodowych i na 
konferencjach międzynarodowych broni egó:nych in- 
teresów lotnictwa. 


We wrześniu 1945 r. wielkie Towarzystwa lotnicze 
po zlikwidowaniu International Air Traffic Associa- 
tion — Międzynarodowego Zrzeszenia Przewoźników 
Powietrznych, powołały do życia Międzynarodową 
Organizację Komunikacji Powietrznej — Internatio- 
nal Air Transport Association. zwaną ГАТ.А., któ- 
ra podjęła agendy zlikwidowanego Zrzeszenia i ma 
się zajmować wprowadzeniem jednolitości przy eks- 
ploatacji linii lotniczych przez przedsiębiorstwa zrze- 
szone. 

Stworzono cztery komisje:  Prawną, Pocztową, 
Radioteicgraficzną, Techniczną, które powinny rozpa- 
trywać zagadnienia z dziedziny: prawa, obsługi ra- 
diowej, meteoroiogicznej, hygieny, normaiizacji, o- 
świetlenia, rejestracji, techniki itp. 

Jak widzimy z tego pobieżnego przeglądu, w przed- 
dzień wybuchu wojny z 1939 roku działalność mię- 
dzvynarodowa w zakresie żeglugi powietrznej byla 
bardzo intensywna, 


O tym, jak bardzo cały świat cywilizowany doce- 
niał i docenia oibrzymie znaczenie komunikacji po- 
wietrznej, świadczy fakt, iż pomimo działań wojen- 
nych delegaci 56 państw zebrali się w Chicago w 1944 
roku, aby radzić nad zagadnieniam: powojennej or- 
ganizacji komunikacji powietrznej. 

Układy w Chicago zobowiązują kontrahentów do 
wypowiedzenia Konwencji Paryskiej. Składają. się 
one z: 1. Aktu Końcowego —- Act Final, 2. Tymcza- 
sowej Umowy o Międzynarodowym Łotnictwie Cy- 
wiinym — Interim Agrement. on International Civil 
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Aviation, 3. Konwencji o Międzynarodowym Lotnic- 
twie Cywilnym — Convention on International Civil 
Aviation, 4. Umowy o tranzycie w Międzynarodo- 
wej Komunikacji Lotniczej — International Air Ser- 
vis Air Transit Agreement, 5. Umowy o Międzynaro- 
dowym przewozie w powietrzu — International Air 
Transport Agreement. 

Każda z tych umów, chociaż stanowią razem pew- 
ną całość jest odrębnym dokumentem prawnym, wy- 
magającym oddzielnej ratyfikacji. 

Tymczasowa Lmowa o Międzynarodowym Lot- 
nictwie Cywilnym, oraz Konwencja o Międzynarodo- 
wym Łotnictwie Cywilnym uznają zasadę, iż każde 
państwo umawiające się ma pełną suwerenność 
w przestrzeni powietrznej ponad swym terytorium, 
równocześnie jednak ustanowiono zasadę „pięciu wol- 
ności“, która jest wielkim postępem w dziedzinie lot- 
nictwa. Uznano: wolność tranzytu, konieczność u- 
dzielania pomocy obcym statkom powietrznym, jed- 
nakowe traktowanie wszystkich narodowości, nakła- 
danie jednakowych opłat, honorowanie dokumentów 
statków i obsługi. 

Ponieważ wobec warunków wojennych nie było 
rzeczą możliwą czekać na wejście w życie Konwencji 
Stałej, Umowa Tymczasowa o Międzynarodowym 
Lotnictwie Cywilnym przewidziała natychmiastowe 
utworzenie Organizacji Prowizorycznej o charakte- 
rze technicznym i doradczym pod nazwą Organisation 
Provisoire de I'Aviation Civile — O.P.A.CII., lub Or- 
ganisation Provisional International Civil Aviation — 
РІ.С.А.О. Będzie ona funkcjonowała, aż do ratylika- 
cji Konwencji Stałej. Składa się ona z Komitetu Tym- 
czasowego i Zgromadzenia Tymczasowego. Zgroma- 
dzenie Ogólne zbiera się raz do roku, każdy członek 
dysponuje jednym głosem. Pierwsze zebranie odbyło 
się w maju i czerwcu 1946 roku w Montrealu, który 
został wybrany na siedzibę О.Р. А.С.1. Stworzono 
szereg komisyj: 

1. Komisję polityczną, mającą za zadanie wyzna- 
czenie zasadniczych linii ogólnej polityki, utworzenie 
wspólnego funduszu, aby sfinansować konieczne u- 
rządzenia dla żeglugi powietrznej w krajach bardzo 
ubogich, 

2. Komisję Techniczną Żeglugi Powietrznej, któ- 
ra bada przygotowanie międzynarodowych dróg po- 
wietrznych i tworzy urzędy regionalne, 


Dr Henryk Targoński 


1946 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 


3. Komisje Transportów Powietrznych, której ce- 
lem jest przygotowanie projektu umowy międzyna- 
rodowej, 

4. Komisję Arbitrażową, której zadaniem jest o- 
pracowanie procedury arbitrażu, 

5. Komisję Finansową zajmującą się przygotowa- 
niem budżetu i kontrolą wydatków. 

Zebranie zajęło się m. in. interpretacją i studiami 
tekstów prawa lotniczego. Komitet Tymczasowy ze- 
brał się pierwszy raz 15 kwietnia 1945 r. w Montre- 
alu. Składa się on z 21 członków, wybranych na 2 la- 
ta przez Zgromadzenie, składające się z reprezentan- 
tów każdego państwa bez względu na rozmiar lotnic- 
twa. Zadaniem Komitetu jest skoordynowanie wszel- 
kich prac w zakresie lotnictwa. 

Dla ujednostajnienia i skoordynowania bezpie- 
czeństwa w międzynarodowej komunikacji lotniczej 
О.Р.А.С.І. postanowiła zwoływać konferencje regio- 
nalne. W tym celu wyodrębniono siedem stref: 1. Eu- 
ropa — obszar śródziemnomorski, 2. Średni Wschód, 
3. Indie Zachodnie, 4. Azja Południowa i Australia, 
5. Południowy Atlantyk, 6. Południowy Pacyfik, 
7. Północny Pacyfik, 

Przewiduje się, iż z konferencyj tych wyłonią się 
stałe regionalne organizacje, które we własnym za- 
kresie będą mogły załatwiać najbardziej pilne spra- 
wy. 

Wielką zaletą Konferencji w Chicago jest to, iż za- 
miast trzech dotąd obowiązujących konwencji, został 
stworzony jeden organ publicznego prawa lotniczego, 
otwierający komunikacji lotniczej nowe drogi. Po ty- 
ioletniej walce uzyskano nareszcie prawo tranzytu 
ponad obcymi państwami, co zapewnia swobodę ru- 
chu i znosi „bariery“ powietrzne. 

Tak więc, chociaż Konferencja Chicagowska nie 
zdołała rozwiązać wszystkich problemów lotniczych, 
jednakże uczyniła wiele dla rozwoju żegługi powie- 
trznej, i przez zapowiedź utworzenia stałej organiza- 
cji lotniczej, mającej się zajmować zagadnieniami te- 
chnicznymi, prawnymi, politycznymi, ekonomicznymi 
państw kontrahentów, daje możność złączenia ludz- 
kości w jedną wielką Rodzinę. 

Każdy więc naród powinien wnieść swój żywotny 
wkład w dzieło uregulowania cywilnej żeglugi powie- 
trznej. 


Czynnik ludzki w wypadkach 


Ogóinie znaną jest rzeczą, że poszczególnym ro- 
dzajem pracy właściwy jest różny stopień bezpieczeń- 
stwa czyli ryzyko wypadku. Inne jest prawdopodobień- 
stwo zdarzenia się wypadku w pracy rolnika czy ogrod- 
nika, ainne w pracy górnika, kierowcy samochodu, 
maszynisty itp. Rozmaite też są skutki wypadku za- 
równo co do ich rodzajów jak i w'elkości spowodowa- 
nych strat. Chodzi tu o uszkodzenie względnie znisz- 
czenie materiałów, urządzeń, stratę zdrowia, lub ży- 
cia pojedyńczego osobnika lub większej ilości ludzi. 
Ciężar gatunkowy tych strat może być różny za:eżnie 
od tego, ile z wymienionych czynników wchodzi jed- 
nocześnie w rachubę. 


Celowym wydaje się rozróżnienie bezpieczeństwa 
indywidualnego oraz publicznego. W walce z wypadka- 
mi powinniśmy działać najpierw w kierunku zwiększe- 
nia bezpieczeństwa publicznego a więc па kolei, na- 
przykład, w kierunku zmniejszenia wypadków zwią 
zanych z ruchem pociągów. 


Niemniej różnorodne od skutków są przyczyny wy- 
padków, których poznanie jest sprawą zasadniczą Z 
punktu widzenia akcji zapobiegawczej przeciwko wy- 
padkom. Różnorodne przyczyny wypadków dadzą się 
sprowadzić do trzech zasadniczych kategorii, Są to: 


1. Siły natury — ogień, woda, ziemia, powietrze, 
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2. Braki techniczne, materiałowe — niedokładności 
w budowie, funkcjonowaniu urządzeń i maszyn, 

3. Personel — niedostateczna sprawność psychicz- 

na wzgiędnie psychofizyczna pracowników. 

Chociaż na niektórych odcinkach w walce z wy- 
padkami osiągnięto już dość duże rezultaty, głównie 
w kierunku stosowania urządzeń ochronnych oraz 
przepisów pracy, cała akcja w tym kierunku nosi cha- 
rakter dość jednostronny, mianowicie, niedostatecznie 
uwzgiędnia rolę czynnika ludzkiego w wypadkach. 
Tymczasem, jak wykazują liczne badania, czynnik 
ludzki zajmuje najpoważniejszą pozycję wśród przy- 
czyn wypadków. Według danych Międzynarodowego 
Biura Pracy przy Lidze Narodów około 75% ogólnej 
iości wypadków spowodowanych jest przez czynnik 
ludzki. Wśród badających te sprawy nie brak głosów, 
że 90% wypadków jest do uniknięcia, mają one miej- 
sce poprostu dla tego, że ktoś nie pomyślał o czymś, 
nie spostrzegł czegoś, 21е ocenił sutuację itp. сту w 
grę wchodzi niedostateczna sprawność pracownika pod 
pewnym względem. 

Postęp techniczny wyraża się w tym, że punkt 
ciężkości pracy przeniesiony został z wysiłku fizyczne- 
go pracownika na wysiłek psychiczny. Niektóre zawo- 
dy stawiają duże wymagania sprawności psychicznej 
i psychofizycznej pracownika. Jako skrajny przykład 
tego rodzaju może służyć zawód lotnika, w którym 
skaia wymagań pod pewnymi wzg:ędami jest tak du- 
ża, że znajduje się na pograniczu biolopicznych moż- 
liwości człowieka. Ale nawet w stosunkowo prostej 
pracy z punktu widzenia bezpieczeństwa zupełnie pew- 
nej, jaką jest praca na maszynie Hollerith, a stosowa- 
nej w statystyce, nie każdy może podołać. Przepro- 
wadzona badania psychotechniczne wykazały, że do 
tej pracy nadają się osoby zrównoważone, mało wraż- 
liwe, tak zwany typ zimny. Również i wysoki poziom 
inteligencji w tego rodzaju monotonnej pracy może 
pa raczej przeszkodą w osiągnięciu dobrych wyni- 

ów. 

Uwzgiędnienie osobowości pracownika w związku 
z rodzajem wykonywanej przez niego pracy zna!azło 
już dawno swój oddźwięk w komunikacji; lotnictwo, 
transport samochodowy, jedne z pierwszych wpro- 
wadziły badania psychotechniczne. Były dyrektor ko- 
lei we Francji Le Besnerais sformułował krótko po- 
trzebę badań psychotechnicznych w tych słowach: „na 
co się zdadzą najlepsze urządzenia techniczne, gdy 
powierzymy je nieodpowiednim pracownikom". 

Problem wypadków, który początkowo zdawał się 
być zagadnieniem technicznym i ekonomicznym, stał 
się stopniowo w miarę badań wykazujących roię czyn- 
nika ludzkiego również problemem psychotogii, fizjo- 
logii pracy. 

Jak wygląda sprawa wypadków z punktu widzenia 
czynnika ludzkiego w świetle badań i faktów? 


Jednym z pierwszych, który podjął próbę wyjaś- 
nienia roli czynnika ludzkiego w wypadkach był prof. 
Marbe, Po wielkiej katastrofie kolejowej pod Miihleim 
w 1911 roku, która pociągnęlaza sobą duże straty, po- 
wołano również prof. Marbego do komisji badającej 
przyczyny tego wypadku. Usta.onym zostało, że przy- 
czyną wypadku było niezwrócenie uwagi przez maszy- 
nistę pociągu na sygnał zwolnienia biegu na zakręcie, 
wskutek czego nastąpiło wykoiejenie pociągu. Okazało 
się również, że fakty przejechania sygnału przez wy- 
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mienionego maszynistę miały miejsce i przed tym, jak 
również i stawienie się do pracy w stanie podchmielo- 
nym. Wymieniony wypadek oraz szereg innych skło- 
niły Marbego do postawienia hipotezy, że nie wszyscy 
ludzie w jednakowym stopniu są dysponowani do spo- 
wodowania wypadku, przeciwnie że istnieje grupa 
osobników, którzy powodują wypadki znacznie częściej 
niż inni. Celem sprawdzenia swej hipotezy Marbe prze- 
prowadził badanie trzech tysięcy pracowników ubez- 
pieczonych w pewnym towarzystwie ubezpieczeń. Roz- 
ciągnął on nad nimi obserwację w ciągu 10 lat, dzieląc 
ten okres czasu na dwa podokresy po pięć lat. Wszys- 
cy wymienieni pracownicy zostali podzieleni na trzy 
grupy zależnie od tego, ile mieli wypadków w ciągu 
pierwszego pięciolecia. Grupę A stanowili ci, którzy 
nie mieli ani jednego wypadku, grupę B—którzy mieli 
jeden wypadek, гире С — którzy mieli dwa lub więcej 
wypadków w ciągu pierwszego okresu pięcioletniego. 


Marbe śledził dalej zachowanie się wymienionych 
grup pracowników w drugim okresie pięcioletnim i ob- 
liczył ilość wypadków przypadającą na jednego osobni- 
ka w każdej z ustalonych poprzednio grup — A,B,C. 
Odnośne współczynniki dla poszczególnych grup były 
następujące: 


A — 0.52 
B — 0.91 
C — 1.34 


Formułując słownie wynik był następujący: grupy 
które miały więcej wypadków w przeszłości mają rów- 
nież więcej wypadków w przyszłości. Marbe nazwał 
to zasadą powtarzalności. Słuszność jej potwierdzona 
została i w odniesieniu do krótszych okresów czasu 
(2 lata) i nie tylko w okresach następujących bezpo- 
średnio po sobie, iecz również przedzielonych pewną 
przerwą. Słuszność tej hipotezy, która stopniowo przy- 
brała formę teorii — o istnieniu osobników z predys- 
pozycją do wypadków — potwierdzona została wielo- 
krotnie przez innych badaczy w różnych dziedzinach 
życia. Między innymi Szmidt sprawdził jej słuszność 
w koiejnictwie niemieckim badając 486 pracowników. 
Również wyniki badań Pracowni Psychotechnicznej 
D.O.K.P. w Warszawie przemawiają na korzyść teorii 
Marbego. Z innych badaczy Slocombe stwierdził, że 
na 6600 pracowników w przemyśle około 900 miało po 
kilka wypadków, spowodowali oni około 60% ogólnej 
ilości wypadków. Dotychczasowe dane odnośnie wy- 
padków w różnych dziedzinach życia potwierdzają, że 
około 60% wszystkich wypadków spowodowanych jest 
przez niewie:ką stosunkowo grupę pracowników, która 
stanowi 15 — 20% ogółu. 

Inne badania, dotvczące zależności między wy- 
padkami a wiekiem pracowników, jak naprzykład w 
transporcie samochodowym radzieckim przemawiają 
za tym, że najwięcej wypadków mają kierowcy w cią- 
gu pierwszych lat pracy. Przyczyna tego zjawiska le- 
ży raczej w zbyt radykalnej zmianie środowiska wiej- 
skiego i stopniowym przystosowaniu się do ruchu miej- 
skiego. 

Podobnie u nas Dr Inż. Nicewicz, badając sprawę 
bezpieczeństwa w zakładach przemysłowych, stwier- 
dził największą ilość wypadków u robotników w wieku 
20 — 30 lat. Tłumaczył to tym, że robotnikom w tym 
wieku powierza się prace najbardziej niebezpieczne. 
Wniosek ten nie wydaje się dostatecznie uzasadniony 
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nie uwzględnia roli osobowości pracownika, a prze- 
nosi punkt ciężkości przyczyny wypadku na zewnątrz 
' pracownika. 

Z innej strony do ro'i czynnika ludzkiego w wypad- 
kach podchodzi badacz amerykański Hersey, który 
prowadził kilkuietnie badania na Kolei Pensylwańskiej 
oraz na kolejach niemieckich. Badania te dotyczyły 
wpływu uczuć złożonych, emocji na wydajność oraz 
bezpieczeństwo pracy. Wpływ ten zaznacza się bardzo 
wyraźnie zarówno na wydajności jak i bezpieczeń- 
stwie pracy. Zależą one w dużej mierze od tego, czy 
pracownik znajduje się pod wpływem uczuć dodatnich 
(wesołość, radość) czy pod wpływem uczuć ujemnych 
(troski, smutek). W świetle tych badań występuje w 
całej pelni rola kryzysów uczuciowych. Kryzysy te 
prócz tego, że mają swoje przyczyny w stosunkach 
rodzinnych materia:nych itp., występują u mężczyzn, 
jak to wynika z badań Hersey'a, bez widocznych przy” 
czyn okresowo co 4—6 tygodni, podobnie jak okresy 
ü kobiet. W tym czasie samopoczucie pracownika cha- 
rakteryzuje ogólna słabość fizyczna, psychiczna, osob- 
nik kiedy indziej pewny i siny ujawnia wtedy słabość 
i brak pewnoci. Na czterysta znacznych wypadków 
zbadanych Hersey stwierdził, że większaść z nich mia- 
ła miejsce wtedy, gdy pracownik przeżywał kryzys 
uczuciowy, czuł się źle. Na ogół skutki uczuć dodat- 
nich przejawiają się na zewnątrz w postaci zwiększo- 
nego bezpieczeństwa, a uczuć ujemnych w zmniejszo- 
nym bezpieczeństwie pracy. Tak jest tylko w pewnych 
granicach. Bo osobniki o bujnym temperamencie pod 
wpływem uczuć dodatnich, szczególnie młodzi, niedo- 
świadczeni robotnicy skłonni dać się ponieść nadmiaro- 
wi energii, co pociąga za sobą niedocenianie niebezpie- 
czeństwa, lekceważenie ograniczeń i przepisów, jednym 
słowem iekkomyśine zachowanie, które prowadzi do 
wypadków. Stan ten jest pod pewnym względem po- 
dobny do wywołanego użyciem alkoho'u; i w jednym 
i w drugim przypadku zaznacza się nicwystarczające 
działanie ośrodków hamujących. 


W takim stanie osobnik skądinąd rozsądny gotów 
zachować się jak niepoczytalny. Na zbadanych 500 wy- 
padków około 20% stanowiły według Hersey'a wypad- 
ki tej kategorii. 

Jaka jest rola czynnika ludzkiego w wypadkach? 

Mówiąc ogólnie każdy wypadek spowodowany 
przez człowieka można określić jako zachowanie się 
nieodpowiednie do sytuacji: zdarza się to zarówno 
w warunkach zwykłych, codziennych pracy, јак rów- 
nież w oko.icznościach nieoczekiwanych, niezwykłych. 
To nieodpowiednie do sytuacji zachowanie Się pracow- 
nika może mieć różne podłoże, naprzykład niezrozu- 
miernie istoty rzeczy, brak przewidywania, niedosta- 
teczna szybkość reakcji itp. W ujęciu teorii Marbego 
istnieją pewne wzgiędnie stałe cechy, przejawiające się 
w sposób charakterystyczny w zachowaniu osobnika. 
Pewne zespoły tych cech składają się na przyczyny wy- 
padków. Według Hersey'a jedną grupę przyczyn sta- 
nowią fluktacje stanów emocjonainych, wzgiędnie kry- 
zysy uczuciowe, Idąc daiej po linii badań i siormułowań 
Marbe'go należało zająć się sprawą zb.iiższego wni- 
knięcia w przyczyny, które składają się na wypadki 
z punktu widzenia czynnika ludzkiego. 

W czym przejawia się zachowanie osobnika, które 
prowadz: do wypadków? Zagadnienie to podjął Schrei- 
der. Dokonał on analizy badań nad wypadkami, opiera- 
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jąc się na pracach licznych autorów `i przeprowadził 
klasyfikację czynników subiektywnych, które stanowią 
przyczynę wypadków. Rozróża:a on: 


1. Czynniki psychofizjologiczne ogóine, przejawia- 
jące się jako niedostateczna sprawność konsty- 
tucjonaina, bądź też pozostałość przebytych 
chorób. Tutaj па!е2у wymienić: małą odporność 
fizyczną na wysiłek, braki w dziedzinie percep- 
cji. zahamowania w sferze senso-motorycznej, 
powoiność reakcji, względnie niedostateczna jej 
regularność itp. Wymienione braki czasem 
ujawniają się w sposób widoczny, kiedy indziej 
w pewnych momentach, naprzykład, w podnie- 
ceniu lub depresji. Stanowią one stałą groźbę 
dla bezpieczeństwa pracy. 


2. Czynniki specyficzne natury psychicznej różne- 
go rodzaju: a) braki intelektualne-_ujawniające 
się w trudności zrozumienia istoty rzeczy, oceny 
sytuacji, zaburzenia uwagi, pamięci, iip. b) Nie- 
wystarczalność emocjonalna — ujawnająca się 
w postaci nadmiernej pobudliwości, zahamo- 
wań, braku opanowania,i trudności powzięcia 
decyzji (obawa, lęk) itp. c) braki тога.пе — 
niedbałość, lenistwo, nieuczciwość. Przedstawia- 
ją one znaczne trudności do wykrycia ich za po- 
mocą badań, a jeszcze większe w ich usunięciu. 
Wiemy jak ciężko jest zwalczać największe pla- 
gi ludzkości — przestępczość i a:koho!:zm. 


3. Wreszcie czynniki specyficzne zawodowe, nie- 
przejawiające się bezpośrednio w wydajności pra 
cy, cz stanowiące podłoże wypadków. Są to 
zawroty głowy, omdlenia, natręctwa myślowe 
itp. Klasyfikacja Schreidera uwzględniająca po- 
szczególne rodzaje niedomagań psychicznych i 
psychofizycznych, które stanowią podłoże wy- 
padków z winy czynnika ludzkiego jest niewąt- 
piwie pożyteczna. Dotychczasowy stan psycho- 
techniki pozwala na badania czynników wymie- 
nionych powyżej. Tylko wymienione w pukcie 
2c i 3 w nieznacznym stopniu mogą być wykry- 
te za pomocą badań psychotechnicznych. 


Czy i w jakim stopniu za pomocą badania psycho- 
technicznego można przewidywać, którzy pracownicy 
są najbardziej odpowiedni, a którzy niepożądani z pun- 
ktu widzenia bezpieczeństwa pracy? Liczne badania w 
tym kierunku dostarczyły już przynajmniej częściowo 
odpowiedzi na to pytanie. Oto niektóre z nich. Lahy i 
Korngold przeprowadzili badania psychotechniczne na 
500 funkcjonariuszy kolejowych, z pośród których 200 
miało wypadki (francuska Koiej Północna). Wymienio- 
ną grupę pracowników badano za pomocą 34 różnych 
testów. wśród których były zarówno proste próby te- 
nsomotoryczne jak również i próby bardzo złożone. 
Porównano wykonanie wymienionych testów p. zez 
grupe p”acowników, która miała wvvadki. a grupę pra- 
cowników, która nie miała wypadków. Różnica w wy- 
konaniu między dwiema grupami funkcjonariuszów 
zaznaczyła się tyko w testach złożonych. w którvch 
wchodzi w grę jednocześnie ciągłość uwagi, psycho- 
toryka i narzucone tempo pracy. Funkcjonariusze, któ- 
rzy miej wypadki, osiągnę:i znacznie słabsze wyniki 
w wykonanu prób złożonych w porównaniu z tymi, 
którzy nie mieli wypadków. 
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Podobne badania chociaż na innych aparatach prze- 
prowadzili badacze angielscy Farmer i Chambers. Wy- 
niki osiągnięte przez tych ostatnich pokrywają się cał- 
kowicie z wynikami poprzednich autorów. Stwierdziii 
oni, że około 25% funkcjonariuszów, którzy wykonał 
złożone próby z wynikiem ujemnym, miało więcej wy- 
padków niż pozosta.i 75%, którzy wvkona.i próby 
z wynikiem dodatnim. Również inni badacze, jak Hil- 
debrand, Slocombe, Brakeman, Mayerhofer stwierdzili 
dużą wartość diagnostyczna testów złożonych uwagi 
i psychomotoryki w przewidywaniu skłonności do wy- 
padków. Wreszcie nasze badania па P.K.P. wvkazały 
również dużą wartość prób złożonych, jak podzie:ność 
uwagi, ciągłość uwagi w połączeniu z reakcjami. Gru- 
pa maszynistów, która wykonała wymienione próby 
zadawa:ająco, nie miała wypadków w 80%, natomiast 
z pośród tych, którzy wykonali wymienione próby 
z wynikiem ujemnym, 80% miało wypadki. 


Zbieżność tych wyników badań dckonenych różny- 
mi metodami przez różnych autorów jest świadectwem 
dostatecznie pewnym, że niedostateczna sprawność 
psychiczna wzg:ędnie psychofizyczna, która się składa 
na przyczyny wypadków jest uchwytna przynajmniej 
w znacznej części swoich przejawów, mianowicie 
w postaci niewydo.ności 
psychomotorvcznej reakcji. zaburzeń równowagi emo- 
cjonainej. Badania psychologiczne pozwalają prze- 
widzieć z góry tego rodzaju przejawy zachowania się 
osobnika. 


Tak więc dotychczasowe badania nad rolą czyn- 
nika ludzkiego w wypadkach doprowadziły do pozna- 
nia znacznych części tych przejawów osobowości, któ- 
re stanowią podłoże niedostatecznego przystosowania 
się, co prowadzi do wypadków. Metody badania, jakimi 
dotychczas posługujemy się w psychotechnice, po- 
zwalają z pewną dokładnością (około 90%) okreslić 
przydatność osobnika do danego rodzaju pracy z uw- 
zgiędnien'em nie ty.ko sprawności przeciętnej w wy- 
konywaniu pracy, iecz i skłonności do wypadków. 
Zwiększenie dokładności metod badania jest sprawą 
wartą osiągnięcia, szczególnie jeśli idzie о zawody, 
w którvch ryzyko wynadku jest tak brzemienne 
w skutki jak na przykład w ruchu pociągów. 


Dokładna analiza wypadków z jednej strony, oraz 
postęp w technice metod badania nsychotechnicznego 
z drugiej strony, pozwolą w przyszłości na zwiększenie 
dokładności naszych przewidywań. Oczywistą jest 
rzeczą, że prognoza psychotechniczna zawsze powinna 
być oparta na aktualnych wymaganiach jakie istnieją 
w danym zawodzie, który z biegiem czasu również 
шера ewolucji, a więc inne normy będziemy stoso- 
маі do kierowcy wozu poruszającego się z szybkoś- 
cią 30 Кт оой. a inne, gdy szybkość ta wynosi 80 
km godz. 

W dotychczasowych rozważaniach odnośnie roji 
czynnika iudzkiego w wypadkach zajmowaiiśmy się 
pewnymi typowyrni przejawami psychicznymi i psy- 
chof:zycznymi osobnika, które składają się na przyczy- 
ny wypadku. Mówiąc o czynniku ludzkim w wypad- 
kach, należy chociaż krótko wspomnieć o roli jaką od- 
grywają w tym wzg!edzie zmeczenie oraz alkohol. Ro- 
la obu wymienionych czynników jest tak ważna, że 
wymagają one okszernego omówienia ich roi. Zmę- 
czenie jako skutek czynności organizmu jest zjawis- 


funkcji uwagi, koordynacji: 
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kiem naturanym, jeżeli zmiany spowodowane przez. 
nie nie sięgają daieko oraz nie trwają zbyt długo. 
aejest to wynikiem działania dwóch czynników. 


a) fizycznego, który jest wyrazem procesów za- 
chodzących w związku z każdą czynnością i przejawia 
się w postaci zmniejszonej sprawności. 

b) psychicznego, który jest wyrazem straty wra- 
żliwości na podniety do czynności. Powrót do stanu 
rówiiowagi początkowej następuje przez pauzy. Zmę- 
czenie jest wyrazem lizycznych przemian organizmu, 
natomiast znużenie jest wyrazem zmian sie:y psychi- 
cznej. Podiożem zmęczenia jest stan obiektywny or- 
ganizmu, natomiast znużenia stan subiektywny. Stan 
znużenia może powstać bez jakiś widocznych przy- 
czyn np. wskutek niechęci do danej pracy Można się 
czuć znużonym, gdy się ric nie robi,'a natomiast czuć 
się dobrze, gdy się pracuje. Obecność lub nieobecność 
zmęczenia tłumaczymy w ten sposób: gdy podnieta do 
czynności jest większa niż wymagane przez pracę zu- 
życie sił .ub równa jej — wtedy mamy dobre samopo- 
czucie, nieodczuwamy zmęczenia, natomiast, gdy pod- 
nieta do pracy jest mniejsza od zużycia sił, powstaje 
uczucie znużenia Zmęczenie i znużenie są to zjawis- 
ka, które mogą występować łącznie lub oddzie.nie. Sku- 
tek obydwu jest jednakowy — obniżenie sprawności 
wzgiędnie zaburzenia czynnościowe, wyw:erające 
ujemny wpływ na wynik pracy pod każdym wzg.ędem 
a więc również pod względem jest bezpieczeństwa. 
Stanowią one sprzyjające podłoże do powstawania wy- 
padków. Brak pod tym względem dokładnych danych 
ilościowych nie pozwala ustalić w jakim stopniu to 
ma miejsce. Szereg czynników jak konstytucja indy- 
widua!na, czas trwania zmęczenia, rodzaj pracy ogra- 
niczają wpływ zmęczenia. 

W związku z mechanizacją pracy, co przejawia się 
w postac: wzrostu tempa. intensywności. iednostaino- 
ści i monotonii, zmęczenie stało się problemem spo- 
łecznym. Fakt ten i jego wagę podkreślała już wiele 
lat temu J. Joteyko w swojej pracy pt. „Zmęczenie“, 
wydanej w języku francuskim. 

Jeśii idzie o alkohol, to żniwo jego wśród wypad- 
ków jest niemałe i naogół wszystkim znane. Szcze- 
gólnie znane są wypadki samochodowe spowodowane 
pod wpływem alkoho:u. O ile działanie małych dawek 
alkoho:u może być podniecające, to spożycie większej 
ilości alkohoiu na skutek mniejszego lub większego 
działania paraliżującego na ośrodki nerwowe przeja- 
wia się ogó:nie w zmniejszonej zdo:ności do n”acv. Po- 
zornie dobre samopoczucie pod wpływem aikcholu jest 
wyrazem słabego działania ośrodków kontrolujących. 

Pomimo dobrego samopoczucia obiektywne bada- 
nia wykazują wyraźnie ujemny wpływ alkoholu w po- 
staci zmniejszenia szybkości reakcji, niedostatecznej 
koordynacji ruchów. trudności skupienia uwagi, zwiek- 
szenia iiości błędów. Szereg badaczy jak Vernon, May- 
erholer stwierdziło u kierowców pojazdów mechanicz- 
nych zmniejszoną zdoiność do pracy pod wpływem al- 
koho'u. Jak dalece a:kohol jako podłoże traumatyzmu 
stał się niebezpieczny świadczy fakt, że w niektórych 
krajach w razie wypadku samochodowego bada się 
krew kierowcy na zawartość alkoho:u. 


Pierwszym warunkiem przeciwdziałania wypadkom 
jest poznanie ich przyczyny, jest to połączone z pro- 
wadzeniem statystyki wypadków. Statystyka oparta 
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na objektywnych, rzeczowych opisach wypadków oraz 
na uzasadnionej wyczerpującej klasyfikacji jest punk- 


tem wyjścia do ustalenia istotnych przyczyn wypad-a 


ków, со. z kolei umożliwia stosowanie odpowiednich 
środków zapobiegawczych. Kiasytikacja wypadków 
według trzech zasadniczych kategorii przyczyn: 1) si- 
ły przyrody, 2) braki techniczne, 3) personel — jest 
zadawalająca. Wyczerpuje ona rzeczywiście wszyst- 
kie rodzaje przyczyn; również celowa jest z tego 
względu, że z każdym rodzajem przyczyn związane 
jest stosowanie różnych środków przeciwdziałających. 


Zbędnym jest dowodzenie jak ważnym jest, jeśli 
idzie o ustalenie przyczyny wypadku, jego rzeczowy, 
obiektywny opis. W związku z rolą czynnika ludzkie- 
go w wypadkach udział psychotechnika w okreś:aniu 
przyczyn wypadków wydaje się niezbędny, ponieważ 
niedostateczne wyjaśnienie przyczyn dotyczących roli 
czynnika ludzkiego uniemożliwia przeciwdziałanie. Ilu- 
stracją bardzo mętnej i nie wiadomo co w sobie miesz- 
"'czącej przyczyny wypadku z winy pracownika jest 
określenie „niedbalstwo“. W tym określeniu pewnym 
jest zazwyczaj tyiko to, że winy wypadku należy szu- 
kąć w niewłaściwym zachowaniu się pracownika. 
Okreś.enie, że wypadek powstał naprawdę przez nied- 
balstwo wymagałby stwierdzenia, że ogóiny poziom in- 
teligencji i uzdolnień danego pracownika jest wystar- 
czający, wtedy dopiero można mówić o niedbalstwie. 
Jeśli pracownik nie był nigdy badany pod wzgiędem 
przydatności zawodowej, to w ódniesieniu do niego 
określenie „niedbalstwo“ może zawierać bardzo różną 
treść, między innymi brak zdolności do pracy, którą 
wykonuje. Wtedy określenie przyczyny wypadku jest 
zasadniczo błędne i krzywdzące pracownika. Innego 
rodzaju przykładem niewłaściwego ujęcia statystyki 


wypadków z punktu widzenia poznania ich przyczyn · 


jest notowanie tylko tych wypadków, które spowodo- 
wały stratę na sumę o pewnej wysokości O ile ta- 
kie podejście jest celowe z punktu widzenia ekonomicz- 
nego, to jest obiiczania strat spowodowanych przez 
wypadki, to z punktu widzenia poznania przyczyn wy- 
padków jest błędem zasadniczym. Wielkość strat spo- 
wodowanych przez wypadek może być bowiem cechą 
zupełnie przypadkową, np. pociąg wpuszczony na za- 
jęty tor może spowodować a:bo bardzo duże a:bo mi- 
nimalne straty zależnie od tego czy na torze zajętym 
znajdują się wagony osobowe czy towarowe, próżne 
czy też z cennym ładunkiem itp. Poprzestaniemy na 
tych przykładach. 


W świetle badań Newbolda już sama statystyka 
wypadków dotycząca pewnej, względnie jednolitej gru- 
py pracowników, a więc pracowników mających te- 
oretycznie jednakowe szanse wypadku pozwa:a zorien- 
tować się z jakiego rodzaju przyczynami mamy do 
czynienia: czy dominuje czynnik ludzki, czy przyczyny 
techniczne. 


Podstawę do wnioskowania o przyczynach wypad- 
ków pewnej kategorii pracowników stanowi według 
Newbolda zestawienie współczynnika teoretycznego 
(ilość wypadków przypadająca na 1000 osób) obliczo- 
nego na podstawie teorii jednakowych szans za pomo- 
cą rachunku prawdopodobieństwa z współczynnikiem 
praktycznym — to jest otrzymanym ze statystyki wy- 
padków. Jeżeli współczynnik praktyczny nie wie:e 
różni się od teoretycznego, to wtedy przyczyny wy- 
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padków należy szukać wśród braków technicznych, na- 
tomiast, gdy współczynnik praktyczny jest wielokrot- 
nością teoretycznego, wtedy główny ciężar przyczyny 
wypadków znaduje się w czynniku ludzkim. 

Statystyka wypadków niewątpliwie jest środkiem 
bardzo cennym do poznania przyczyn wypadków, rola 
jej ро:ера na ustaieniu faktów, które już się stały. Na- 
tomiast istnieje szereg Środków oddziaływujących 
w kierunku zmniejszenia ilości wypadków spowodowa- 
nych przez czynnik ludzki. Są to: selekcja, względnie 
dobór регѕопе:и, szkolenie persone:u, racjonalizacja 
pracy pod kątem widzenia jej bezpieczeństwa, propa- 
ganda itp. 

Dobór, względnie selekcja, polegają na dostowa- 
niu pracownika do danego rodzaju pracy. Oparte są 
one na badaniach z jednej strony właściwości psychicz- 
nych i psychofizycznych pracownika, z drugiej zaś na 
analizie danej pracy. Skuteczność zastosowania ba- 
dań psychotechnicznych na zmniejszenie і:оѕсі wypad- 
ków iiustrują liczne dane dotyczące stanu bezpieczeń- 
stwa przed wprowadzeniem i po wprowadzeniu badań 
psychotechnicznych. Oto przykłady: Zakłady metalur- 
giczne w Witkowicach wprowadziły badania psycho- 
techniczne w 1923 roku. Od tego czasu ilość wypad- 
ków stopniowo zmniejszała się, aż w roku 1933 wyno- 
siła zaledwie 36% w porównaniu z rokiem 1923 

Paryskie Towarzystwo Transportowe wprowadziło 
badania psychotechniczne w roku 1924, iiość wy ad- 
ków stopniowo się zmniejszała i w r. 1936 to zmniej- 
szenie stanowiło 47%, chociaż ilość autobusów wzro- 
sła o 16% w tym czasie. 

Na P.K.P. rozpoczęto badania pracowników w 1928 
roku, kiedy ilość najechań i zderzeń kolejowych wy- 
nosiła 2,7 na | milion pociągo-kilometrów. llość wy- 
padków w następnych latach zmniejszała się i w ro- 
ku 1933 wynosiła 1,5 na tenże miernik. Mniej wię- 
cej na tym obniżonym poziomie pozostała do 1939 ro- 
ku. Będąc daiekim od tego, aby przypisywać to 
zmniejszenie ilości wypadków wyłącznie badaniom 
psychotechnicznym, tym niemniej trzeba uźnać zbież- 
ność wyników badania zmniejszenia się ilości wypad- 
ków za dość wymowną. 

О ге ѕе'ексја, względnie dobór dają w wyniku kan- 
dydatów odpowiednich do pracy, to rola szkoienia po- 
legająca na dostarczeniu odpowiednich wiadomości, 
zaznajomieniu z techniką danej pracy, utrwaleniu 
i wyrobieniu pożytecznych nawyków dotyczących 
postawy morainej pracownika jak sumienność, ucz- 
ciwość, poczucie obowiązku itd., z punktu widzenia 
bezpieczeństwa pracy jest to bardzo ważne. Do pod- 
trzymania wiaściwej podstawy тогаѓпеј pracowni- 
ków przyczynia się również tworzenie jednolitych 
grup szkoleniowych pod wzgiędem poziomu uzdolnień 
Bowiem gdy między pracownikami szkoionymi ist- 
nieją pod tym wzgiędem zbyt duże różnice wtedy 
najmniej zdoini narażeni są na drwiny ze strony ko- 
legów, czują się upośiedzeni i zachowanie ich cechu- 
je brak pewności. Natomiast najzdolniejsi, którym 
wszystko przychodzi łatwo, początkowo zaczynają 
się nudzić, a póżniej odnosić lekceważąco do swoich 
zadań. O tym, czy i w jakim stopniu szkolenie pra- 
cowników jest odpowiednie, można wnioskować rów- 
nież na podstawie ilości wypadków. 

W selekcji i doborze chodzi o dostosowanie praco- 
wnika do zawodu, w tym kierunku psychotechnika zna- 
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lazła dotychczas największe zastosowanie; bardzo waż- 
nym również jest i podejście przeciwne, to jest do- 
stosowanie narzędzi, urządzeń, związanych z pewnym 
rodzajem pracy do struktury biopsychicznej pracowni- 
ków, co nie zawsze jest uwzględniane przez techników 
kostruktorów. Możliwości i skutki takiej racjonaii- 
zacji urządzeń ilustrują następujące przykłady. 

a) W tramwajach mogą być stosowane trojakiego 
rodzaju hamulce: mechaniczny, e.ektryczny, powietrz- 
ny. Tramm przeprowadził badania nad wymienionymi 
trzema rodzajami hamu!ców i stwierdził, że najłatwej- 
sza jest obsługa hamulca powietrznego, natomiast ha- 
muiec mechaniczny jest najmniej bezpieczny dla ob- 
sługującego go motorowego. Gdy jest w stanie na- 
ciągniętym, i rękojeść jest niedostatecznie silnie trzy- 
mana, wymyka się często z ręki, powodując stłucze- 
nia, a nawet złamania ręki lub żeber. Tego rodzaju 
wypadki w tramwajach warszawskich miały swoją po- 
zycję w statystyce. 

b) Przykład zwykłego ruchomego dźwigu jest do- 
skonałą i.ustracją co można osiągnąć, gdy się bierze 
pod uwagę łatwość obsługi urządzenia przez praco- 
wników. Odpowiednie umieszczenie oraz kierunek 
ruchu korby zgodny z kierunkiem ruchu dźwigu powo- 
dują, że praca kierowania dźwigiem jest niezmiernie 
łatwa, na pół automatyczna. Możliwość pomyłek 
sprowadzona jest do minimum dzięki odpowiedniej 
konstrukcji urządzenia. Polega to na tym, że zgodne 
działanie przyrządów poruszających dźwig z ruchem 
samego dźwigu, na przykład ruch korbą naprzód po- 
woduje przesunięcie dźwigu naprzód, ruch korbą w le- 
wo powoduje ruch dźwigu w lewo itd. Taka ra- 
cjonalna konstrukcja stwarza warunki niezmiernie ła- 
twego operowania dźwigiem; w tego rodzaju pracy 
możliwość pomyłek jest sprowadzona do minimum. 
Nie шері wątpiiwości, że z punktu widzenia racjonali- 

„zacji urządzeń w kierunku zwiększenia bezpieczeń- 
stwa pracy, jest jeszcze dużo do zrobienia. 
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Wreszcie propaganda bezpieczeństwa jest środ- 
kiem, który ma za zadanie oddziaływanie celem pod- 
trzymania w pracownikach nastawienia i czujności 
w kierunku bezpieczeństwa pracy. Propaganda działa 
za pomocą różnorodaych środków jak p.akaty, napisy, 
pouczenia itp. odwołując się do uczuć, wyobraźni, roz- 
sądku pracowników. Siła tego oddziaływania zależy 
w dużej mierze od stosowanych środków jak równiez 
i indywidualności pracownika. Uwzględnienie różnie 
wieku płci, jak również podstawowych praw psycholo- 
gii, naprzykałd, że często powtarzana podnieta działa 
coraz ѕ:аріеј, że każde przeżycie dąży do utrzymania 
się w pierwotnym stanie i stawia opór wszelkim zmia- 
nom, stanowi w dużej mierze o skuteczności stoso- 
wanych środków. Niektóre czynniki działają hamują- 
co na skuteczność propagandy, naprzykład, przyzwy- 
czajenia utrwatone wieloietnią pracą. Wiemy jak trud- 
no jest namówić do używania okularów ochronnych 
pracowników, którzy przez szereg lat obchodzili się 
bez nich. Niewątpiiwie, propaganda bezpieczeństwa 
przyczynia się do zmniejszenia ilości wypadków i znaj- 
duje na ogół dość szerokie zastosowanie. Szczególnie 
niektóre jej rodzaje, jak plakat ostrzegawczy, mają 
obecnie już obszerną literaturę. 


Reasumując, stwierdzić możemy dominującą rolę 
czynnika ludzkiego w wypadkach. 


Wśród licznych środków przyczyniających się do 
zmniejszenia ilości wypadków zaznacza się również 
dodatni wpływ badań psychotechnicznych; potwierdza- 
ją p liczne dane tak z dziedziny komunikacji, jak prze- 
mysłu. 


Trwałe osiągnięcia w kierunku utrzymania itości 
wypadków na najniższym poziomie są możliwe przez 
zastosowanie wszystkich środków stojących do dyspo- 
zycji w oparciu o stałą kontroię ich skuteczności. 


Przegląd prasy zagranicznej 


CAŁKOWICIE SPAWANE KOTŁY PAROWOZOWE 


American Locomotive Со w Shenectady, N. Y. 
wyposażyło ostatnio swoją kotlarnię w najbardziej no- 
wocześne i celowe urządzenia do budowy całkowicie 
spawanych kotłów parowozowych, przyczem wszystkie 
fazy spawania zaprojektowano tak, aby zbudowane 
kotły odpowiadały wymaganiom Amer. Stowarzysze- 
nia Inżynierów Mechaników. { 


Zastosowano następujący przebieg pracy: 


1) Ocena należytego działania i przydatności spa- 
warek, eiektród i blach. 

2) Ocena umiejętności spawacza wytwarzania 
szwów spawanych drogą prób w warunkach 
odtwarzających warunki rzeczywistej pracy 
spawania kotłów. 

3) Przygotowanie biach do spawania. 


Przy zastosowaniu automatycznych spawarek jest 
b. ważne zestawienie tych blach tak, aby luz między 
stykającymi się krawędziami był dokładnie zachowa- 
ny i wynosił 0,281 mm. W tym celu krawędzie po- 
dlużnego szwu struga się na strugarkach wzdłuż- 


nych. Po wykonaniu spawania szwów wzdłużnych 
szlifuje się szwy obwodowe i spawa. Blachy są utrzy- 
mywane w należytym położeniu za pomocą sworzni 
ściągających poszczególne bębny tak, aby był zacho- 
wany wyżej wymieniony luz. t 


Krawędzie zewnętrzne szwu podłużnego spawa się 
jednym cięgiem za pomocą spawarki automatycznej, 
posuwającej się po torach ułożonych wzdłuż szwu. 
Pomocnik spawacza jednocześnie podpiera szew od 
wewnątrz. Krawędzie wewnętrzne spawa się w ten 
sam sposób po zdjęciu sworzn: ściagających. Na jed- 
nym końcu szwu podłużnego umieszcza się mały ka- 
wałęk blachy do zapoczątkowania i na drugim końcu 
drugą blachę do zakończenia spawania, przy czym ta 
ostatnia staje się próbnym wzorem. 


4) Szlifowanie obu stron szwów. 

5) Oznaczenie zewnętrznej powierzchni szwów. 

6) Fotografowanie za pomocą promieni X. 

7) Usuwanie naprężeń. 

8) Montaż płaszcza — stojaka, skrzyni ogniowe 
płomieniówek i rur żarowych. 


Куз. 2. Spawanie szwu podłużnego. 
Pierwsze przesunięcie spawarki robi 
się po stronie zewnętrznej, drugie 


i osłatnie — po stronie wewnętrznej. 


9) Próba wodna pod ciśnieniem 1° raza większym 
niż ciśnienie robocze. Wymagana abso:utna 
szczelność. 

10) Próba na uderzenie. 

Najciekawsze szczegóły przebiegu pracy są nastę- 

pujące. 

Przednia ściana sitowa jest przyspawana ręcznie 
do pierwszego bębna za pomocą osobnego pierś- 
cienia, 

Zbieralnik рагу, ze względu na specja!ny kształt 
wykroju, jest przyspawany za pomocą małej spawar- 
ki automatycznej. Skrzynię ogniową spawa się od- 
dzie.nie na poziomej płycie. 

Osobny technik kontroluje amperaż i woltaż pod- 
czas pracy spawarki. 


Trzy zespoły rolkowe obracają kocioł podczas 
spawania. Jeden z nich jcst napędzany przez sinik, 
drugi współdziała z pierwszym, trzeci służy do kom- 
pensowanią różnic wynikających z mimośrodowości 
poszczegó.nych bębnów, powodującej nierównomier- 
ny rozdział ciężaru Części kotła na obwodzie. 

Przed fotografowaniem szwów umieszcza Się na 
nich, w odstępach 50 mm, znaczki z numerami. Znacz- 
ki te wychodzą na negatywie о wymiarach 114 X 502 
mrm. Negatyw, na którym uwidocznił się efekt, na- 
kłada się wg znaczków i strzałek, na szwie i przebija 
się go w miejseu defektu, otrzymując punkt na kotle. 
Dane miejsce spawa się i prześwietla ponownie. Wy- 
konuje się zawsze 2 zdjęcia, aby uniknąć nieporozu- 
mienia, gdyż czasem р.атКе na negatywie można 

omyłkowo uznać za defekt szwu. 
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Rys. 1. Zespół roek do obracania 
kolła podczas spawania szwów 
poprzecznych. 


Rys. 3. Piec do wyżarzania spojonych szwów. 
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Całkowicie ukończony kocioł wstawia się do pie- 
ca wymiarów 24 X 5,4 m. Wóz, na którym umiesz- 
cza się kocioł wyłożony jest cegłą ogniotrwałą, gdyż 
powierzchnia ta służy jako dno pieca. 

Piec ogrzewa się za pomocą 4 komór spalania 
z 4 pa:nikami na ropę w każdej. Ciepło jest równo- 
miernie rozprowadzone za pomocą wentylatora. 

Elektryczną Копіго:е stopnia wzrostu temperatury, 
zmniejszania się temperatury i utrzymywania stałej 
różnicy temperatury 37,5% w najcieńszym i najgrub- 
szym miejscu kotła wykonują 6 termoaparatów auto- 
matycznych. 

Oprócz tego 8 termoaparałów zapisuje wszelkie 
dane dotyczące temperatury wewnątrz pieca. si 


(Raiiway Mechanical Engineer, Lipiec 1946) 


WYMIANA ZESTAWÓW KOŁOWYCH 
WAGONÓW TOWAROWYCH 


Przy naprawie wagonów towarowych poważną 
część kosztów i czasu naprawy pochłania praca zwią- 
zana z wytaczaniem z pod wagonów zestawów koło- 
wych oraz podstawianie ich z powrotem. 


Rys. 1. Podnoszenie i obracanie zestawu kołowego 
za pomocą lekkiego kozła. 
Rys. 2. Przesuwanie zestawu koło- 


wego za pomocą dwóch wózeczków 


toczących się po torze z rur. 
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Używanie drążków do przesuwania zestawów ро 
torach podwórzowych i warsztatowych wraz 2 obra- 
caniem na specjalnych tarczach, powoduje dużą stra- 
tę czasu i wymaga ciężkiego wysiłku fizycznego. Nad- 
to drążek obsuwając się kaleczy poważnie szyjki osio- 
we, obrzeża + przedpiaście i powoduje konieczność po- 
nownej ich obróbki. 

Dążąc do udoskonalenia tego odcinka pracy stosu- 
je się obecnie przyrząd, jak na rys. 1. 

Jest to lekki kozioł, który uruchamia się ręcznie za 
pomocą długiej rury, po podstawieniu go pod środek 
osi zestawu. 

Inny uiepszony przyrząd posiada teleskopowy pod- 
nośnik. Zastosowanie tego przyrządu czyni niepotrze- 
bne tarcze obrotowe. 

Przy samym przesuwaniu kół poprzecznie do to- 
rów najlepsze wyniki daje stosowanie czterokołowych 
wózeczków posuwających się po rurach o € 32 mm, 
złączonych w tor o prześwicie 251 mm. Koła ѕрос2у- 
wające па wózeczkach zakiinowuje się lekkimi kii- 
nami. | 

Do rozbierania i zbierania wózków wagonowych 
stosuje się z dobrym wynikiem wózki z kozłami, o ra- 
mie spawanej z rur o © 32 mm i podnośnikiem 
z grzechotką. Wózek jednego końca posiada rękojeści, 
co pozwala go pchać jak taczkę. 

Manipulowanie częściami wózka wagonowego przy 
wagonie ogromnie ułatwia staiowe ramię, umocowane 
obrotowo na sprzęgu. Wielokrążek łańcuchowy na zim 
przyśpiesza i ułatwia pracę. 

Dużą oszczędność czasu i pracy daje przyrząd 
z napędem mechanicznym do odkręcania i nakręcania 
nakrętek maźnic. Normalnie niszczy się dużą ilośc 
sworzni, bo prędzej i taniej jest nakrętkę odpalić pal- 
nikiem, niż odkręcać ręcznie kiuczem. 

Każdy tego rodzaju dział warsztatowy powinien 
być zaopatrzony w komplet podnośników o nośności 
nie przekraczającej 50 t, najlepiej hydraulicznych. 

Przewożenie tych podnośnikow w obręh'e werszta- 


„tów powinno odbywać się na lekkich, niskich piattor- 


mach, ciągnionych przez szybki ciągnik. 

Ciągnik ten móże również rczwczić wózki z ma- 
teriałami i częściami związanymi z naprawą zesiwów 
kołowych. 


- 
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Dia zaoszczędzena czasu ustawia się również w 
dziale zestawów kołowych, stalowe szafy z półkami, 
gdzie odpowiednio posegrowane potrzebne części są 
zawsze pod ręką. 

Wszelkie kozły drewniane są zbyt ciężkie * niezbyt 
bezpieczne. Najlepiej wykonywać kozły catkowi „e 
spawane, zwłaszcza jeśli się je przewozi na ręcznych 
р:аНогтасћ, bo są poręczniejsze i znacznie lżejsze. 


Wszystkie wyżej wspomniane urządzenia ogromnie- 


oszczędzają czas pracy i koszt naprawy. 
Railway Mechanical Engineer, Lipiec 1946 


WAGONY DO SZYBKOBIEŻNYCH POCIĄGÓW ТО- 
WAROWYCH 


Koiej New-York Central wprowadziła towarowe 
pociąg: szybkobieżne między N-Yorkiem, a granicą ka- 
nadyjską. Stały skład pociągów: 75 wagonów, szyb- 
~ kość techn. 104 km/godz. na linii długości 679 km. 


$ 


ЕУР ТУТУТУТУ) 


Ściana czołowa wagonu „Pacemaker“. 


W tym celu zostały zbudowane specjalne wagony 
towarowe „Pacekmaker'*. 

_ Charakterystyka wagonów: długość — 12353 mm 
szerokość — 2796 mm, wysokość wewn. — 3050mm. 
Nośność 22,65 t. ograniczona z powodu dużej szybkoś- 
ci jazdy. Ciężar wł. — 20,8 t. 

Pudło wykonano z blachy staiowej z zawartością 
miedzi. Drzwi suwane o oryginalnie zaprojektowanym 
ryglowaniu i wycięciami w słupkach drzwiowych umo- 
żliwiającymi zakładanie poprzeczek zabezpieczających 
ładunek po otwarciu drzwi. 

Dach 2 b:achy stalowej oraz specjalnie wzmocnio- 
ne blachy ścian czołowych jak na rysunku. Chodnik z 
biachy na dachu, uchwyty i stopnie ułatwiają obsługę. 

Wózki dwuosiowe typu Barber ze stabilizatorami 
| urządzeniami do przesuwu bocznego belki bujakowej. 
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Koła stalowe lane. Maźnice stanow*ą jedną całość z 
ramą boczną wózka. Czopy osiowe о wym. 139 X 254 
mm. Specjalne pokrywy maźnicze zabezpieczają је 
przed kurzem i wodą. 

Ze wzgiędu na dużą szybkość zaopatrzono wagony 
w hamuiec z zaworami do nagłego hamowania oraz 
wbudowano do wózków amortyzatory wstrząsów w ce- 
lu zabezpieczenia przewożonych. towarów. 

Do tychże pociągów zbudowano specjaine wagony 
służbowe o dług. 10675 mm. 


KORBOWODY I WIĄZARY PAROWOZOWE ZE STA- 
LI NIKLOWEJ 


Od 1938 roku warsztaty T-wa Texas % Pacific 
w Marshall wykonały 932 korbowody i wiązary do po- 
rowozów pośpiesznych o układzie osi 1 — 5 — 2, 

Warsztaty otrzymują stal niklową w postaci pros- 
tokątnych bloków o składzie chemicznym: С = 0,32, 
No = 2.89, /Maę = 0,80; „SI 2=:0,26 *P-==0.0864 
S = 0,034. І 


Na dzień przed kuciem bloki układa się w pobiiżu 
gorącego pieca ogrzew., aby je poddać wstępnemu 
ogrzaniu, ponieważ wkładanie zimnych bioków do go- 
rącego pieca grozi wewnętrznymi pęknięciami. Pod- 
grzane bioki wkłada się następnie do pieca, ustawia- 
jąc na pojedynczych cegłach tak, aby nie stykały się 
z ogniskiem i 50mm. ód ściany celem uzyskania rów- 


Opuszczanie odkutego гава do dołu wapiennego dla 


powoinego ostudzenia. 


nomiernego nagrzewu. Czas nagrzewania jest zależ- 
ny od grubości drąga, a 1“ grubości wymaga I g. po- 
zostawienia w piecu. Początkowo należy b. starannie 
podnosić temperaturę pieca aż do 1230 — 1290°С, kie- 
dy blok nadaje się już do kucia. W tej temperaturze 
blok pozostaje 40—60 min. Do kucia używa się m'ota 
parowego 2718 kg. Kuć wo:no póki temperatura boku 
spadnie do 900°С. Potem należy go znów dać do pieca 
i grzać do 1230 — 1290°С. Dia 50% ilości wiązarów i 
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przy każdym korbowodzie odkuwa się przedłużkę o 
wym. 180 mm, połączoną cieniutką szyjką 7 danym 
drągiem. Służą one jako próbki i są zaopatrywane w 
nr porządkowy drąga, do którego należą. 

Następnie kuje się bloki datej. Po skończeniu ku- 
cia wkłada się drągi do dołu wapiennego o wym. 
1,828 X 3,6 m. o pojemn. 62 beczek wapna. Drągi po- 
zostają w tym dole ok. 30 godz. powoli ostyga jąc do- 
4- 24°С. Powoine stygnięcie staii niklowej ma pięrw- 
szorzędne znaczenie Фа jej struktury wewnętrznej. 
Zimne już drągi poddaje się obróbce, wycina się ot- 
wory głowicowe itd. Następnie poddaje się je hartowa- 
niu ogrzewając najpierw w piecu gazowym, z auto- 
matyczną Копіго!а temperatury i potem zanurzając 
w kąpieli olejowej. 

Przy nagrzewaniu drągi wkłada się do zimnego 
pieca i stopniowo podwyższa temperaturę do 840°С w 
ciągu 4 g. i trzyma się je w tej temperaturze przez 4 g. 

Drag pozostaje w oleju aż do uzyskania temperatu- 
ry 360° — 480°C, poczym znów jest wkładany do pie- 
ca, oraz nagrzewa się do 660 — 750°C w ciągu 
4 g. — Po wyjęciu z pieca ostyga na spokojnym i su- 
chym powietrzu. 

Z przedłużek pobiera się próbkę i poddaje próbie 
Brinell'a. 

Dragi, które lekko wygięty się podczas nagrzewa- 
nia, ‘ест wytrzymały próbę, ogrzewa się do 600°C; 
prostuje młotem i oziębia się na powietrzu. 

Ostatnią operacją jest poierowanie powierzchni i 
wygładzenie wszystkich krawędzi, nawet krawędzi 
otworów smarnych, aby uniknąć tzw. działania karbu. 

R. M. Eng. Lipiec 1946. 


PAROWÓZ TOWAROWY „READING“ 


Towarzystwo Kolejowe Reading, Pensylvania, USA 
buduje obecnie 30 parowozów do obsługi szybkobież- 
nych pociągów towarowych. 
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Cięż. tendra w st. sł. 166,7 t 
Rozstęp osi napędnych 5775mm 
Rozstęp osi skrajn. parowozu 13754 ,, 


Rozstęp osi skrajn. porowozu i tendra 29000 ,, 


Średnica kół napędnych 1776 ,, 
Ilość cylidrów 2 
Średnica cylindrów 686 ,, 
skok tłoka 813 „ 
Kulisa Walshaert'a 

Suwaki słokowe © 330"; 
Skók suwaka " 180 ,, 
Kocioł: 

Nadprężność pary 18 kg/cm? - 
Ø pierwszego bębna waiczaka 2186 mm. 
Długość skrzyni ogniowej 3210 ,, 
Szerokość skrzyni ogniowej 2746 ,, 
Komora spalania dług. NAGA 
Ilość syfonów - 4, 
Ilość płomieniówek © 50 mm 291 sztuk 
Ilość rur żarowych © 149 mm БИС, 
Długość rur 5000 mm 


Ruszt mechaniczny znormalizowany, typu HT. 


Pow. rusztu 8,5 m? 
Powierzchnia ogrzew.: 
Przewody w sklepieniu i syfony — 12,4'm? 
Skrzynia ogn. i komora — 29,4 m? 
Rury 400,9 im? 
Razem. 442,7 m? 
Pow. przegrzewacza — _ 109,3 m? 
Pow. ogrzew. razem z przegrzew. 552 m’ | 


Pojemność tendra: 
woda 
węgiel 


72,2 m: 
26 t 


Mażźnice kół napędnych zaopatrzono w łożyska 
kulkowe. Wózek toczny, dwuosiowy, kół 914 
mm. z łożyskami kulkowymi. Wózek ty:ny, dwuosio- 
wy, @ kół 1117 mm. z łożyskami kultowymi. 


Parowóz towarowy „Reading“ kolei „Pensylvania“ U. S. A. 


Charakterystyka parowozu: 
Układ osi 2 — 4 — 2 


" Siła poc. przy 85% ciśn. kotła — 30804 kg. 
Siła poc. z dodatk. masz. par. 35800 ,, 
Ciężar w st. służb. przypadający: 

па osi napędne 126 t 

na wózek toczny 30 t 

na wózek tylny 43,5 t 
Całkowity ciężar parowozu 199,5 t 


Ostoja parowozu odlana ze stali wraz 7 cylindra- 
mi i wspornikami do pomp powietrznych. Krzyżuice, 
korbowody i wiązary ze stali węglistej. 


2 prasy smarne: jedna, z prawej strony, o pojem- 
ności 17 ltr. i o 8-miu wylotach smaruje cyindry, su- 
waki, ruszt mechaniczny, dodatkową maszynę paro- 
wą i prowadnice-krzyżuica; druga, 2 lewej strony 
o pojemności 14 iitr. i 8 wylotach smaruje sworzeń 
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wózka tocznego i tylnego, wykłady maźniczne kół na- 
pędnych itd. 

Lepsze spalanie osiąga się za pomocą syfonów 
i przewodów w skrzyni ogniowej i komorze spaiania, 

Pewną ilość ruchomych zespórek Flannery wbudo- 
wano do bocznych ścian ogniotrwałej, podgarla i ko- 
тогу spalania. - 

Grubość blachy kotła, z 3 bębnów, wynosi 24 mm. 
Drogi bęben jest stożkowy. Na trzecim umieszczono 
zbierainik pary. Grubość biachy skrzyni ogniowej 
14,5 mm. Ściany sitowe z blachy o grubości 16 mm. 
Parowozy są zbudowane na mieszane paliwo: 10% 
antracytu i 90% węgla bituminicznego. Podgrzewacz 
wody żasilającej o wydajności 38 m*/godz. oraz do- 
datkowe zasiianie wodą o wydajności 34 m*/godz. 
ilamulce parowozu i tendra typu 8ET z 2 sprężarka- 
mi, umieszczonymi z przodu parowozu na wsporni- 
«ach wraz z ostoją. 

Tender prostokątny z ostoją odlaną ze stali na 2 

- wozkach, sześcioosiowych, z łożyskami Timkena !ub 
SKF. S. S. 
(„Railway Age“. 22 marzec 1946) 


Przyrząd pneumatyczny do otwierania 


i zamykania drzwi suwanych. 
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Kronika turystyczna 


Uzgodnienie nomenklatury miejscowości na Ziemiach 
Odzyskanych 

Różnica między. niektórymi nazwami miejsco- 
wości i stacji koiejowych na terenach odzyskanych po- 
wodowała często nieporozumienie wśród podróżnych, 
a szczególnie utrudnienie dia turystów. W wyniku sta- 
rań Wydziału Turystyki Min. Kom. uzgodniono już w 
większości wypadków nazwy stacyjne z faktyczną no- 
menklatrą miejscowości, co znalazło wyraz w obowią- 
zującym obecnie rozkładzie jazdy. Całkowite ujednoli- 
cenie nazw nastąpi w początkach 1947 roku. 


ZE PPOWPOEMA WE TW PWRC PORÓW 
Wydawca: Komitet Redakcvjny przy M. K. 


"LL 
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PRZYRZĄD DO DRZWI SUWANYCH. 


National Pneumatic С° N. York opracowało insta- 
lację do zamykania i otwierania drzwi suwanych w 
budynkach. Specja:ne przyrządy są uruchomiane po- 
wietrzem sprężonym o cisnieniu od 6—7.5 kg cm?. 
Nadają się one do drzwi każdej szerokości, ukośnie 
umieszczonych, starych i nowych. 


Szybkość otwierania i zamykania zostaje z góry 
ustalona przez wytwórnię, jednak specjalne śruby po- 
zwalają na regulowanie i dostosowanie tej szybkości 
stosowne do potrzeby. 


Omawiane przyrządy są niezawodne w praktyce 
i łatwe do utrzymania, oszczędzają wicle czasu w po- 
równaniu z ręcznym zamykaniem i _ otwieraniem 
drzwi. Dają oszczędność na cieple wnętrza budynku, 
pomagają w ochronie przed pożarem i zwiększają 
wydajność pracy dokonywanej w budynku. 


Railway Age 25.5, 1946 r. 
S. S. 


9 o, RZE 
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Czy będą zniżki kolejowe dla turystów? 


W sprawie ulgowych przejazdów ko!ejowych dla 
członków organizacji turystyczno-narciarskich odbyła 
się konferencja zainteresowanych Departamentów Mi- 
nisterstwa Komunikacji. Na konferencji uznano zgod- 
nie potrzebę takich zniżek, uzależniając jednak ich re- 
a.izację od przeprowadzeria rewizji całokształtu sys- 
temu stosowanych dotychczas na kolejach шр. W nie- 
długim czasie sprawa ta zostanie ponownie rozpatrzo- 
na. 


Redaktor: ob. Józef Oiewiński 


12-01284, 


Drukowano w Даш. Ога Spółdz. Wyd, „Książka” z odp. udz. w Łodzi, Piotrkowska 86, 1el.254-21. 


Pamiętaj, 


że każda ofiara, choćby najskromniejsza, wpłacona 
na Fundusz Odbudowy Warszawy 


(konto P.K.O. nr 333), przyczyni się do szybszej 
odbudowy naszej stolicy. 


Spółdzielnia Komunikacyjno - Budowlana 


WARSZAWA, 
Marszałkowska 43,5, tel. 8-58-00 


Roboty inżynierskie, budowlane, kolejowe, drogowe 


Е iwitka hurtownia Wyrobów Metalowych 


Gliwice, ul. Zwycięstwa 7 


dostarcza ze składu: 


Imadła ślusarskie równoległe f-my „Benn“ stałe i obro- 
towe 100, 125 i 150 mm, pompy skrzydełkowe ręczne 
ssąco-tłoczące syst. Knauth'a o wydajności od 20 — 160 
l/min., pompy studzienne -polowe „Bona“ ssąco-tłoczące 
typu abisyńskiego, pompy odśrodkowe jedno- i wielo- 
stopniowe różnych wydajności, pompy parowe syst. 
„Worthington'a'*, kompletne urządzenia hydroforowe, 
kompresory do pompowania opon samochodowych, wy- 
twornice acetylenowe niskociśnieniowe, wytarczki do 
roztaczania otworów cylindrowych w blokach silników 
spalinowych, oraz różne artykuły, narzędzia, wyroby 
emaliowane, ocynkowane, aluminiowe, stalowe, okucia 
budowlane, śruby, nity, łańcuchy itp. 


SPOŁECZNE PRZEDSIĘBIORSTWO BUDOWLANE 


Centrala Gospodarcza Spółdzielni Budowlanych R. P. 


Społdzielnia z odpowiedzialnością udziałzmi w Wasszawież 


UJE PROGRAM ODBUDOWY KRAJU 


Współpracuje w odbudowie miast i wsi, prowadzi 
wytwórnie materiałów budowlanych, prowadzi biura 
studiów i zakłady związane z usprawnieniem pracy, i 
szkoli fachowców w zakresie budownictwa, 
szerzy idee spółdzielczości. 


EALIZ 


Wykonuje 

Drogi i mosty. Roboty budowlane. Zapory. wodne. 
Regulacje rzek. Roboty elektryfikacyjne. l rządzenia 
kolejowe. Urządzenia zdrowotne. 


CENTRALA: WARSZAWA, AL. STALINA 37 
ODDZIAŁY: 


ү g- 


Główny: Warszawa, Al. Stalina 37 
Oddział Robót Inżynierskich, Warszawa, Przemysłowa 26° 


Białystok, ul. Kraszewskiego 22 Kraków, Karmelicka 46 Poznań, Mielżyńskiego 26/27, 
Bydgoszcz, Al. Mickiewicza 53 Lublin. Bernardyńska 15 Radon , Żerc mskiego 61 

Katowice, ul. 3 Maja 23 Łódź, Piotrkowska 171 Rzeszów, Szopena Зі 

kielce, Pl. Partyzantów 5 Okręgu Warszawskiego, W-wa, Sopot, Wybickiego 30 Р. K 
Koszalin, Marszałka kokossow- Poznańska 38 Szczecin, ul. 5-go Lipca 45 

skiego 11/13 Olsztyn, Dworcowa 12 Wrocław, ul. Ogrodowa 43 


EENENIENENCSYCE ZZTZU TWE TCC "4. бе 08 
jaa 


Centrala Zbyłu Narzędzi 


Pruszków k/Warszawy 
Skr. Tel.: CENAT 


ul. Sienkiewicza 19 Telefon 126 


® a 


POLECA NARZĘDZIA SKRAWAJĄCE I RÓŻNE POMOCE WARSZTATOWE. 


FREZY NAWIERTAKI | 
GWINTOWNIKI szlifowane i handlowe, NOŻE TOKARSKIE 
ręczne i maszynowe, z gwintem me- PILNIKI | 


trycznym i Whitworth'a PIŁKI DO METALI ręczne i maszynowe 


PIŁY RÓŻNE DO DRZEWA: tarczowe, | 
gatrowe poprzeczne | 


SUWMIARKI 


ROZWIERTAKI, ZDZIERAKI i WYKOŃ. 
CZAKI z najlepszej stali narzędziowej 
i szybkotnącej 


IMADŁA różnych typów, stałe i obrotowe 
KŁY TOKARSKIE 
KUŹNIE POLOWE, stałe i składane 


z napędem ręcznym i nożnym 


TULEJKI REDUKCYJNE 
UCHWYTY WIERTARSKIE 


WIERTARKI ELEKTRYCZNE 
WIERTARKI RĘCZNE itd. 


